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Geliebte Roadster 
(Siehe Heft 2/1958, Seite 30) Y 


Ihr Bildbericht hat mich 
veranlaßt, ein Foto meines 
Mercedes 230 hervorzu- 
suchen, den ich so um 1949 
besessen habe. Das silber- 
glänzende, äußerst funk- 
tionell aussehende Ding 
war im Nachkriegs-Wien 
zu meinem Leidwesen bald 
ziemlich populär, seine 
Fahrleistungen waren hin- 
gegen nicht eben atem- 
beraubend. Sie wurden ja auch nur vom Ackergaul-Motor des gewöhn- 
lichen 230 bewirkt, den man mit zwei Vergasern ausgestattet hatte. Eine 
Mercedes-Werkstatt sagte mir, wenn ich mich recht erinnere, daß dieses 
Fahrzeug 1939 in sechs Exemplaren für die Ostpreußen- oder eine andere 
Wertungsfahrt gebaut worden war. Wie dem auch sei, das Vehikel machte 
bei trockenem Wetter viel Spaß. Wenn es zu regnen begann, beschäftigte 
allerdings die Installation des Verdecks ein gut eingespieltes Zwei-Mann- 
Team eine Viertelstunde, so daß ich es auch bei Wolkenbrüchen und Schnee- 
gestöber vorzog, offen zu fahren, und bald den Ruf eines wetterharten, 
kompromißlosen Sportsmannes genoß. 1950 wurde der 230 von einem offe- 
nen, viersitzigen 500 K/1937 abgelöst, den im Zaum zu halten wieder mehr 
den Bizeps trainierte. Er brauchte gut und gern 25-30 Liter Sprit — was ihm 
angesichts seiner 2400 kg nicht zu verübeln war — und alle 10.000 km neue 
Reifen der Dimension 7,50-18. Das Gaspedal hatte einen Anschlag, den man 
durchtreten mußte, um den Kompressor in Gang zu setzen. Dann, freilich, 
wurde der Umwelt ein Ohrenschmaus geboten, der seinesgleichen nicht 
hatte! Der benachbarte Verkehr kam zum Stillstand, die staunende Menge 
bildete ein Spalier, und der Zeiger der Benzinuhr ließ erkennen, daß der 
Tank, der etwa ein Faß Benzin aufnahm, sich zusehends leerte! — Das waren 
noch Autos! Alfred Bittner, Wien 
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Stückzahlen 


In Ihrem Test des Mercedes-Benz 180 D in Heft 4 schreiben Sie, es solle 
immerhin zu denken geben, daß es noch keinem anderen Mercedes ge- 
lang, ähnliche Stückzahlen zu erreichen. Mir gibt das schon lange zu 
denken, denn ich verstehe nicht, wieso die Leute den teureren, lauteren 
und langsameren Diesel der Vergaser-Ausführung vorziehen. Vielleicht 
wäre das ein Problem für die Massenpsychologie (Vorstellung: Diesel =: 
zuverlässig). Aber ein Argument für den meiner Ansicht nach wirtschaftlich 
und technisch überholten Diesel-Personenwagen ist es doch eigentlich 
nicht! Heinrich Zweifel, Waldgerlingen 


Wie Sie beschleunigen 
(Siehe Heft 4, Seite 10) 


Habe mit Interesse den Artikel „Wie sie beschleunigen“ gelesen, aber 
die Beschleunigungsdaten des BMW können doch wohl nicht stimmen! Mein 
Austin-Healey 100, Modell 55, ein sportlich aussehender 2sitziger Touren- 
wagen (2660 ccm-Drosselmotor, 90 PS bei 4000 U/min, allerdings 20,9 mkg 
Drehmoment bei 2000 U/min) hat die brave Literleistung von nur ca. 39 PS/L, 
man kann ihn aus 20 km/st ohne Schwierigkeiten im großen Gang beschleu- 
nigen. Er beschleunigt von 0-60 mph (96,5 km/st) in 10,5 sec und von 0 bis 
80 mph (128,7 km/st) in 18 sec und ist mit 180 km/st nur 16 km/st langsamer 
als der 150 PS-BMW-Achtzylinder, der ca. 35°/o mehr Kraftstoff braucht. 
Der BMW hat 8,85, mein Healey 10 kg/PS. Mein Austauschmotor kostet 
DM 800.- — und der des BMW? Der BMW kostet das Doppelte meines 
Wagens. Aber was der Engländer kann, müßte doch eigentlich der Deutsche 
auch können. Der 2,7 Liter Austin-Healey braucht auf der Autobahn genau 
9,5 Ltr./100 km. Alle Prospektangaben stimmen. Ich bezahle also die bessere 
Straßenlage des BMW mit dem doppelten Preis und ca. 30 0/u mehr Kraft- 
stoff. Muß denn ein deutscher Roadster-Fahrer diese enormen Preise be- 
zahlen? Ing. Felix Kopp, Essen 


Wir hatten bislan 


keine Gelegenheit, den Austin-Healey zu testen. Vom Modell 
100 (90 PS bei 4000 


/min) liegen folgende, nicht anzuzweifelnde Werte aus einem 


” 
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ROAD & TRACK-Test vor: Testgewicht 1120 kg, Leistungsgewicht 12,4 kg/PS, Beschleu- 
nigung von 0-60 won (96,5 km/st) 11,7 sec, Höchstgeschwindigkeit 163,2 km/st. Das 
tevere Modell 100 mit Vierganggetriebe 8,1:1-Verdichtung und 110 PS bei 4500 


U/min beschleunigt von 0-60 mph in 9,6 sec und erreicht eine Spitze von 174,4 km/st. 


Red. 


Sie schrieben in Ihrem Artikel, daß die Beschleunigung des BMW 507 
hauptsächlich im oberen Bereich gegenüber der des 300 SL-Roadsters ab- 
falle. Aus dem Heft „Die Auto-Modelle 57/58* ersehe ich, daß die Höchst- 
geschwindigkeit des 507 bei einer Übersetzung der Hinterachse von 3,42 
sich auf 220 km/st erhöht. Wie steht es dann mit der Beschleunigung? 


Hellmut Haußmann, Urach (Württemberg) 


Mit der „steifen“ Hinterachse wird die Beschleunigung des BMW naturgemäß 
wesentlich schlechter. Red. 


Im letzten Heft des AUTO las ich mit großem Interesse Ihren Artikel 


„Wie sie beschleunigen“ und die dazugehörigen Kurven. Solche Leistungs- 
vergleiche zwischen vergleichbaren Autos sollten Sie vielleicht öfters 


-»bringen; auch bei zivileren Autos wären sie sicher interessant, um so mehr, 


als in einem Viersitzer nicht unbedingt ein Trautchen sitzen muß: es kann 
auch sein, daß es zu einem 300 SL nicht reicht. Vielleicht könnten Sie auch 
ausländische Spitzenfahrzeuge, wie z. B. den Ferrari 250 GT zum Vergleich 
heranziehen, oder sogar einmal einen Test davon bringen. Fiel Ihnen 
übrigens auf, wie klein der Unterschied der Kurven beim Hochdrehen in 
den Gängen zwischen dem 507 und dem Carrera ist? Immerhin! i 


Gestatten Sie aber bitte einem angehenden Physiker, daß er mit der 
Interpretation der Beschleunigungskurven nicht immer ganz einverstan- 
den ist. 


Als Kriterium dafür, ob ein Wagen vorne liegt oder in einem bestimmten 
Bereich besser beschleunigt, sehen Sie offensichtlich die Schnittpunkte der 
jeweiligen Kurven an. Das stimmt nicht ganz. Zwar haben in den Schnitt- 
punkten die beiden Autos zum gleichen Zeitpunkt die gleiche Geschwindig- 
keit; das ist aber nicht unbedingt das Entscheidende. 


Zuerst zur Beschleunigung: Trägt man die Geschwindigkeit v gegen 
die Zeit t auf, so ist für die jeweilige Beschleunigung die Ableitung dv 
dt 
maßgebend, d. h. die Steigung der Kurve an der betreffenden Stelle. Be- 
trachtet man so z. B. die 4. Gang-Kurve der beiden Autos — beim Beschleu- 
nigen in den Gängen ist der 300 SL sowieso überlegen -, so ergibt sich eine 
leichte Überlegenheit des Mercedes bis etwa 45 km/st, ab 50 wird die 
Kurve des BMW fühlbar steiler, d. h. von 50 bis etwa 100 km/st beschleu- 
nigt der 507 besser, bis ab 100-110 wieder die Beschleunigung des 300 SL 
besser wird und es dann auch bleibt. Diese Beschleunigung, diese Sieil- 
heit der „Geschwindigkeit-gegen-Zeit“-Kurve ist maßgebend für den Abzug 
aus einer Kurve, beim Überholen usw. Man muß hierbei allerdings die 
Beschleunigung nicht auf die Zeit, sondern auf die Ausgangsgeschwindig- 
keit beziehen. 


Als Zweites vergleichen Sie in Ihrem Artikel den in den Gängen hoch- 
beschleunigten 507 mit dem im 4. Gang anziehenden 300 SL. Hierbei kommt 
es offensichtlich auf die zurückgelegte Fahrstrecke an. Diese ist durch das 
Integral /4.v dt gegeben, d. h. durch die in dem Zeitintervall t, bis t unter 
der Kurve liegenden „Häuschen“. Führt man nun Ihren Vergleich so durch, 
so liegt der 300 SL eben solange vorne, bis der 507 in seiner Kurve die 
gleiche Anzahl Häuschen „unter sich gebracht hat“, was nach etwa 6-7 sec 
der Fall ist, wobei zu diesem Zeitpunkt der BMW natürlich schon die höhere 
Geschwindigkeit hat. Nun liegt der BMW solange vorn, bis der (ab 
130 km/st besser beschleunigende) Mercedes die „Überschußhäuschen“ 
wieder ausgeglichen, selbst also die entsprechende Anzahl Häuschen gut- 
gemacht hat. Dieser Punkt wird von Ihrem Diagramm schon nicht mehr 
erfaßt, er liegt schätzungsweise bei 70-80 sec, nicht aber bei 44 sec (laut 
Artikel). Zu diesem Zeitpunkt sind zwar beide Autos gleich schnell, der 
300 SL liegt aber noch weit zurück, etwa 200-300 m, wenn man die Häuschen 
zwischen den Kurven betrachtet. Der Vorteil, den selbst der schwächere 
Wagen, in diesem Fall der 507, durch das Ausdrehen der Gänge erhält, 
ist also ganz beträchtlich, beträchtlicher noch, als ein erster Blick es 
scheinen läßt. 


Übrigens sollten sich die Befürworter möglichst elastischer und schal- 
tungsfrei zu fahrender Motoren diese allgemein beobachtbare Tatsache 
einmal gründlich durch den Kopf gehen lassen und es sich überlegen, ob 
ein bißchen Bequemlichkeit wirklich einen enormen Verlust an Fahrleistung 
aufwiegt. cand. phys. Walter Rödel in Neustadt (Weinstraße) 


Leser Rödel hat recht. Es hätte im Aufsatz (vorletzter Absatz) heißen müssen: der 
Abstand der Beschleunigungskurven verringert sich von dem Moment 
an, da auch der BMW im IV. Gang angelangt ist, zunehmend, bis die beiden Kurven 
sich bei 184 km/st nach 44 sec schneiden. Das ist just der Moment, an dem der SL 
anfängt, den Abstand zum BMW zu verkleinern. Red. 
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Verbrecherische Kraftfahrer 


Dieser Ausschnitt stammt aus dem 
Hamburger Abendblatt vom 30. 1. 
1958. Es handelt sich um das Urteil 
gegen den Verbrecher, der den ihn 
kontrollieren wollenden Wachtmei- 
ster mit einem Lkw gegen einen 
Betonmast fuhr und so zerquetschte. 
Ich weiß nicht, -ob Juraschek über- 
haupt einen Führerschein hat, jeden- 
falls ist die Mordwaffe in diesem 
Fall ein Lastwagen. Nun, es hat 
schon andere Mordwaffen gege- 
ben. Aber: Der Staatsanwalt meint, 


Lebenslänglich 
für Juraschek 
beantragt 


Eigener Bericht 
drm. Hamburg, 30. Januar 
Lebenslänglich Zuchthaus für den mit 
bedingtem Vorsatz begangenen Mord an 
dem Polizeihauptwachtmeister Willi 
Kurzhals beantragte heute mittag 
Staatsanwalt Thimm gegen den 21jäh- 
rigen Jürgen Juraschek. „Es ist das 
schwerste und verabscheuungswürdigste 
daß dies das verabscheuungswür- Verbrechen, das je bisher in Hamburg 
digste Verbrechen sei, das je ein von einem Kraftfahrer begangen 
Kraftfahrer begangen habe! Was wurde“, erklärte der Staatsanwalt. 
würde dieser Staatsanwalt wohl „Dieser Täter“, wurde weiter gesagt, 
sagen, wenn bei einer Verurteilung 22€igt keine Reue. Er verdient kein Mit- 
irgendeines Staatsanwaltes wegen leid. Mitleid verdienen die Hinterblie- 
— sagen wir — Sittlichkeitsverbre- benen seines Opfers, die Frau und die 
chen ın der Presse stünde: „Das ist beiden Kinder. Weil einem entwurzel- 
das verabschevungswürdigste Sitt- ten kriminellen Menschen die eigene 
lichkeitsverbrechen, das ie. ein Freiheit mehr galt als das Leben des an- 
\ ’ \ deren, mußte der Polizeibeamte ster- 
Staatsanwalt'begangen hat!” Merkt pen.“ (Siehe auch Seite 3) 
denn hier keiner, daß der Kraft- 
fahrer zum Verbrecher a priori wa 
erklärt wird und der Fall Juraschek „dem deutschen Kraftfahrer“ in die 
Schuhe geschoben werden soll, nur weil die Mordwaffe ein Auto war? 
Gerade in Hamburg kommen solche merkwürdigen Äußerungen von 
Staatsanwälten öfter vor. h 
Ich glaube, daß solche ungeheuerlichen Verdächtigungen und Be- 
schimpfungen nicht unwidersprochen hingenommen werden dürfen. 
Dr. Scholz, Barsbüttel 


Gefährliche Farben 
(Siehe Heft 26/1957, Seite 37) 


Als ich meinen neuen Wagen bestellte, wurde nach Befragung des 
Familienrates nach Überwindung einiger Hemmungen als Farbe „Koralle“ 
gewählt, während ich mich bisher in „Sandgrau“ durch die Gegend be- 
wegte. Obwohl ich kein Zubehör-Fan bin, leistete ich mir dieses Mal neben 
dem Rückfahrtscheinwerfer eine Lichthupe. Nicht nur mit der Absicht, die 
zu Überholenden von hinten anzublinzeln, sondern vor allem, um die sehr 
zahlreichen Mitte- und Linksfahrer, die dem Entgegenkommenden kaum 
oder gar nicht ausweichen, auf ihre rechte Straßenseite wegzuscheuchen. 

Nachdem ich den korallenen Rekord am 13. 11. 1957 übernommen hatte, 
bemerkte ich schon in den ersten Tagen, daß ich die Lichthupe nicht be- 
nötigte. Fast alle entgegenkommenden Wagen wichen und weichen auch 
heute noch ostentativ auf die rechte Seite aus. Mir war sofort klar, daß 
das nur durch das helle Rot des Wagens verursacht sein konnte. 

Ich habe seitdem mehr auf die Farben der entgegenkommenden Wagen 
geachtet und festgestellt, wie spät man bei-diesigem Herbst- und Winter- 
wetter die grau-, beige- oder dunkelfarbigen Wagen erkennt im Gegen- 
satz zu den grellfarbigen, die aber ziemlich selten sind. Und ich habe 
mich sehr gewundert, wie sehr die knallige Farbe des Wagens das Fahren 
erleichtert. Dr. med. E. Viel, Abenheim (Rheinhessen) 


Ich überhole nicht schnell genug 


Die Verkehrsbestimmungen verlangen, daß die Fahrzeuge sich mög- 
lichst rechts halten. Nur zum Überholen soll der linke Teil der Fahrbahn 
benutzt werden. Da es nun in Berlin und in anderen Großstädten viele 
vierbahnige Straßen gibt, bleibt deren mittlerer Teil ungenutzt. Warum? 
Unter 50 km/st fährt keiner, und über 50 km/st darf keiner. Überholvor- 
gänge — wenn es sich nicht gerade um Feuerwehr oder Polizei handelt — 
gibt es nicht mehr. Zumindest theoretisch, denn praktisch gibt es doch 
Leute, die ungeniert trotz Geschwindigkeitsbegrenzung mit hoher Diffe- 
renzgeschwindigkeit überholen. 

Dagegen habe ich im Grunde nıchts, wer eine Eintragung in die Ver- 
kehrssünderkartei riskieren will, soll das tun. Ich aber riskiere eine Ein- 
tragung nicht, und wenn ich nun einmal auf einer solchen Straße mit 52 
oder 55 überhole — wodurch natürlich der Überholvorgang sehr in die 
Länge gezogen wird -, dann tue ich das nicht, weil ich nicht schneller 
kann. Zu meinem Erstaunen muß ich aber dann immer wieder feststellen, 
daß dann schnelle Leute von hinten kommen und durch Hupen oder Blin- 
zeln (ist das im Stadtverkehr erlaubt?) ihren Unwillen über den Aufenthalt 
deutlich zur Kenntnis geben. Ich habe die Geschwindigkeitsbegrenzung 
nicht erfunden, aber wo es sie nun einmal gibt, glaube ich auch das Recht 
zu haben, die linke Seite (der rechten Fahrbahn natürlich) mit 50 km/st 
oder etwas mehr benutzen zu dürfen. Ich verstehe nicht, wie es Leute geben 
kenn, die rücksichtslos genug sind, in einem solchen Fall zu drängeln. 

Walter Philipp, Berlin-Zehlendorf 


Solche Normen sind nicht normal 


Es war sehr erfreulich, daß Sie sich in Heft 3 einmal mit den merk- 
würdigen Gewichtsnormen befaßt haben. Das sind aber nicht die einzigen 
Normen, die unzureichend sind. Auf eine andere wurde ich erst jetzt 
wieder deutlich aufmerksam: ich fuhr mit meiner Isabella ganz sacht von 
hinten auf einen neuen Opel Rekord auf, dessen Fahrer anscheinend etwas 
ängstlich war und ohne zwingende Notwendigkeit plötzlich voll in die 
Bremsen stieg. Das wäre an sich harmlos abgegangen, wenn nicht der 
neue Opel Rekord an den Enden seiner Stoßstangen solch phantasievolle 
Ausbuchtungen hätte, die sich, da die Berührung der beiden Fahrzeuge in 
einem kleinen Winkel zueinander erfolgte, in das Kühlergrill meiner Isa- 
bella bohrten. Hinzu kommt, daß die üblichen stark abgerundeten Stoß- 
stangen, die zudem noch in verschiedener Höhe angebracht sind, dazu 
neigen, sich übereinanderzuschieben. Dadurch entsteht dann noch mehr 
Blechschaden. 


Eigentlich sollten doch aber die Stoßstangen dazu da sein, Blechschäden 
zu verhindern! Und schließlich ist auch das in den USA übliche Wegschie- 
ben von Wagen mit den Stoßstangen bei unseren Fahrzeugen gar nicht 
möglich. Es sei denn, man steigt aus und vergleicht erst einmal gründlich 
die Form der beiderseitigen Stoßfänger, die von unserer Automobilindu- 
strie anscheinend hauptsächlich nach dem Gesichtspunkt „anders als die 
Konkurrenz” gestaltet werden. Eine Überarbeitung der zuständigen Norm 
DIN 74021 wäre vielleicht ebensowichtig wie eine Änderung der Ge- 
wichtsnormen! Dipl.-Ing. Curt Weichelt, Bremen 


Das Horn muß nicht einfrieren 
(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 4, Seite 1) 


Man nehme zwei einfache billige Plastikbeutel und stülpe sie über die 
Hörner. Das ist der einfachste Schutz gegen Wasser aller Art und hat nur 
eine unwesentliche Minderung der Tonstärke zur Folge. 


Horst K. Prauße, München 13 


Windschutzscheibe geplatzt 


Im Ford 17 M-Test verzeichneten Sie es als bedauerlichen Rückschritt, 
daß statt der bisher bei Ford verwendeten Verbundglas-Windschutzscheiben 
nunmehr Sekurit verwendet wird. Einem meiner Bekannten ist vor kurzem 
bei hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn seine Frontscheibe mit explo- 
sionsähnlichem Knall in Splitter- und Pulverform ins Gesicht geflogen. 
Solche Fälle sollten angesichts des vielen Redens von der inneren Sicher- 
heit eigentlich den Werken genügender Anlaß sein, nur Verbundglas zu 
verwenden. Claus Peter Andersen, Hamburg 


Gewalttätiger Sachverständiger 


Gestern habe ich mein Auto zur vorgeschriebenen technischen Prüfung 
vorgeführt. Sie kennen das ja: Aufblenden, Abblenden, Stopplicht, Blinker 
usw. Dann kam das gute Stück auf die Grube. Der Sachverständige be- _ 
trachtete sorgfältig die Kehrseite des Objekts, aber auch hier schien 
alles in Ordnung. Er stocherte mit einem Taschenmesser am Auspufftopf 
herum und meinte: „Scheint schon ziemlich dünn zu sein.” Darauf ein 
kurzer, kräftiger Hieb und meinen Auspufftopf zierte ein schönes kleines 
Loch. Nun war tatsächlich der Topf nicht mehr ganz jugendfrisch (Kapitän 
von Januar 1956), aber einige tausend km hätte er schon noch gehalten. 
Man zerschneidet schließlich auch keinen Reifen, der noch für 3000 km 
oder mehr Profil hat, obwohl dort im Gegensatz zum Auspufftopf die Aus- 
nutzung bis zum Schluß bedeutend gefährlicher ist. Ich kann beim besten 
Willen kein Verständnis für dieses Benehmen aufbringen, zumal wichtige 
Prüfungen, wie die der Einstellung der Scheinwerfer, unterlassen wurden. 


Karl Strobel, Baden-Baden 


Schlechtes Benehmen 


Im Heft 1 beklagt sich ein Fahrlehrer über das schlechte Benehmen der 
„alten“ Kraftfahrer gegenüber den durch ein Schild gekennzeichneten Fahr- 
schulwagen. Meine Fahrschulzeit liegt erst knapp ein Jahr zurück; ich habe 
sie noch in lebhafter Erinnerung. Es ist leider genauso, wie es da ge- 
schrieben steht — gewohnheitsmäßig dürften sich aber just die Fahrer, die 
es angeht, nicht angesprochen fühlen. Daß in dieser Einsendung noch 
von einem Lloyd die Rede ist, veranlaßt mich eigentlich, dazu noch einiges 
zu sagen. Nachdem ich gücklicher Führerschein-Inhaber war, kaufte ich 
mir einen Lloyd 600, mit dem ich inzwischen eine gute fünfstellige Kilo- 
meterzahl abgespult habe — glücklicherweise, ohne dem Lack einmal weh 
zu tun. Das „glücklicherweise“ aber geht die „Großen“ im Verkehr an. 
Warum wird ein flotter, wendiger Kleinwagen zumeist nur in. der Nähe 
eines Gesetzeshüters respektiert, warum — um nur einige Beispiele zu 
nennen — müssen ihn größere unter allen Umständen knapp vor der Ver- 
kehrsinsel überholen und so scharf schneiden, daß man nur die Wahl 
hat, entweder den Gehweg zu benützen oder hart in die Bremsen zu steigen 
- und das, obwohl man seine erlaubten 50 voll ausfährt® Warum wird 
man von ihnen trotz Gegenverkehr und vor unübersichtlichen Kurven 
überholt und meistens dabei geschnitten (auch hier bleibt nur noch die 
Bremse) — ich meine die Eiligen, die es nach dem Überholen plötzlich 
nicht mehr eilig haben, sondern dann viele km stolz ihren Auspuff zur 
Begutachtung präsentieren? Man könnte noch viele solcher Ungezogen- 
heiten schildern. Anscheinend sind manchen Leuten diese schlechten 
Manieren eine Befriedigung. Horst Merz, Ditzingen bei Stuttgart 


Sand zum Streuen 


Leider kommt es bei uns bei 
plötzlichem Glatteis oft nur 
deswegen zu Stockungen oder 
Unfällen, weil es an Streugut 
fehlt. In Luxemburg habe ich 
viele solcher schmiedeisernen, 
viereckigen, rot-weiß angestri- 
chenen Kästen mit Streugut 
und mit der danebenstehen- 
den, gleichartig farbig ge- 
kennzeichneten Stange mit dazugehöriger Schaufel vorgefunden, was von 
den Kraftfahrern in schwierigen Situationen immer wieder innerlich dan- 
kend begrüßt wurde. Alle diese Einrichtungen befanden sich in muster- 
gültigem Zustand und wurden von den Kraftfahrern und der Bevölkerung 
sorgfältigst behandelt, gleichartig einem Rettungsring an einem Gewässer, 
der bekanntlich den anerkannten Schutz der Allgemeinheit genießt. Es 
wäre erfreulich, wenn diese Einrichtung auch bei uns eingeführt würde. 


Reinhard Schmidt, Hannover 
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Zwei Fahrzeuge gleichen Baujahres. Vom gleichen 
Fabrikat, aus der gleichen Serie. Beide Wagen werden 
bei gleichen Betriebsbedingungen zumeist mit Vollast 
gefahren. Und doch wird der eine Wagen diese Dauer- 
belastungen länger durchhalten, ehe der Motor über- 


holt werden muß. 


Es istderWagen, dessen Motor mit ENERGOL VISCO-STATIC, 
dem 4 Jahreszeiten-Öl, geschmiert wird. Tests mit Hilfe 
radioaktiver Motorenteile*) und Geigerzählern in Prüf- 
motoren haben bewiesen, daß ENERGOL VISCO-STATIC 


den Motorverschleiß um 50 bis 80 0/0 herabsetzt. 


Bei Ihnen liegt es daher, ob Sie sorglos volle Motor- 
leistung, auch über längste Strecken, fordern können. 
Sie selbst haben es in der Hand, bei welchem Kilometer- 
stand Ihr Motor einmal überholungsreif sein wird oder 
wie vorteilhaft Sie Ihren Wagen eines Tages verkaufen 
können. Da macht sich der Mehrpreis von ENERGOL 
VISCO-STATIC immer bezahlt. Prüfen Sie die folgenden 


Tatsachen und entscheiden Sie dann. 


ieser wird länger 


Was verursacht den Motorverschleiß ? 

Moderne Motoren brauchen ein Öl, das jederzeit Voll- 
schmierung gibt. Diesen Anspruch können die herkömm- 
lichen Motorenöle nicht voll erfüllen: Sie sind entweder 
bei Kälte zu dick oder bei Motorhitze zu dünn. Daher 
fehlt dem Motor beim Kaltstart und auf der Autobahn bei 
höchsten Temperaturen sicherer Vollschutz durch einen 
dichten Ölfilm,und daher können Säuren, die sich nach 
beendeter Fahrt im abkühlenden Motor bilden, das Mate- 
rial zerfressen (Korrosion). Dieser »Säurefraß« ist eineder 
Hauptursachen des gefürchteten Kaltstartverschleißes. 
Beim Start des kalten Motors und in den folgenden 5-10 
Minuten ist der Verschleiß 30-60 mal so hoch wie bei 
gleichlanger Fahrt mit heißem Motor. Das macht 70% der 
Motorabnutzung aus! 


Die modernste und genaueste Ver- 
schleiß-Meßmethode: der Radio- 
aktiv-Test. Ein radioaktiver Kol- 
benring wird in einen Prüfmotor 
eingebaut. Während desVersuchs- 
'laufes wird mit Hilfe von Geiger- 
zählern ständig der Abrieb des 
Kolbenringes gemessen und da- 
durch die Verschleißhöhe festge- 
stellt.DasBildzeigteinenIngenieur 
des BP-Zentrallaboratoriums beim 
Messen der Radioaktivität nach 
abgeschlossenem Versuch. 


Warum leistet ENERGOL vVIıSCo-STAaTrıc mehr ? 
ENERGOL VISCO-STATIC ist beim Kaltstart nie zu dick. 
so daß es gleich an alle Schmierstellen im Motor fließt. 
Es gibt damit sofort Vollschmierung und senkt so den 
Startverschleiß. Durch seine »automatische Viskositäts- 
anpassung«,auch an höchste Motortemperaturen(z.B.bei 
Vollgas auf der Autobahn). gibt VISCO-STATIC ständig 
Vollschmierung, da es nie zu dünn wird. Nach Abstellen 
des Motors bleibt daher ein dichter Ölfilm zurück. der 
den »Säurefraß« (Korrosion) verhindert. zumal ENERGOL 
VISCO-STATIC entsprechende HD-Zusätze hat. So senkt 
VISCO-STATIC den Motorverschleiß um 50 bis 80 % (siehe 
nebenstehendegraphischeDarstellung ).Esistgleichwirk- 
sam im Winter und Sommer. Es ist das4 Jahreszeiten-Öl. 
Darüber hinaus bedeutet aber die Vollschmierung, die 
VISCO-STATIC gibt, verringerte Motorreibung und damit 
verminderten Kraftstoffverbrauch. 


Wann auf ENERGOL vVIıSco-STarıc umstellen ? 
Wenn Sie bisher HD-Öl gefahren haben, können Sie in 
Motoren jeden Alters sofort VISCO-STATIC verwenden. 
denn VISCO-STATIC hat volle HD-Eigenschaften. 


**) Stadt- und Kurzstreckenverkehr — 
»Start und Stopp«-Betrieb. Diese Kur- 
vezeigtdas Ergebnis eines Prüfstand- 
versuches. Der Verschleißgrad bei 
Schmierung mit bisher üblichen Addi- 
tiv-Motorenölen ist bedeutend größer 
als mit ENERGOL VISCO-STATIC, 
das eine Verschleißminderung von et- 
wa 80 % bewirkt. 
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ENERGOL VISCO-STATIC, das 4 Jahreszeiten-Öl, kann im 
Sommer wie im Winter gleichermaßen verwendet werden. 
Falls Sie aber noch kein HD-Öl fuhren, fragen Sie bitte 
den BP-Tankwart oder Ihre Kundendienst-Werkstatt um 
Rat; auch ältere Motoren können noch mit Erfolg auf 
VISCO-STATIC übergehen. Je früher Sie sich für VISCO- 
STATIC entscheiden, um so besser für Ihren Motor. 


ENERGOL VI S) C © = STATI G 


„.„.das 4 Jahreszeiten-Öl 


Im Stil unserer Zeit 


Überall in Deutschland entstehen jetzt PURFINA- 
Grosstankstellen in der modernsten Bauweise, die 
bisher für Tankstellen angewendet wurde. Gross- 
zügig geplant, für den Kraflfahrer gebaut — so 
präsentieren sie sich mit dem kühn vorspringenden, 
schützenden Dach. 


PURFINA neu an deutschen Strassen 


ee 
ee 


ER 


Beni Amen A et © 


} 


Auch Sie begegnen dieser in Deutschland neuen 
Marke. Sie ist das Symbol für die Mineralölprodukte 
der Petrofina, jenes internationalen Mineralölunter- 
nehmens, das durch seine imponierende Entwick- 
lung in den letzten Jahren von sich reden machte. 
Eine Ursache des Petrofina-Erfolgs ist die hohe 
Qualität ihrer Produkte - die PURFINA-Qualität. 


Eine grosse Marke wirbt um Ihr Vertrauen: 


i N > . 
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PURFINA - ein Begriff für Qualität! 
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Für die Prinzessin Liliana de Rethy, Gemahlin des motorsportliebenden belgischen Exkönigs Leopold, baute Pinin Farina dieses Coupe. Es 
ist ein 3 Liter-Zwölfzylinder-Ferrari 250 GT, dem man das Kleid eines 5 Liter „Super Fast” angezogen hat. Dieses Fahrzeug gehört zu jenen 
Autos auf der Welt, über deren Preis man nicht spricht. 


Abstand 


Es ist im heutigen Verkehr unvermeidbar, 
daß man in Kolonnen oder beim Ansetzen 
zum Überholen viel enger aufrückt, als man 
es in der Fahrschule gelernt hat. Man muß 
das sogar; in der Großstadt wird man sonst 
alsbald durch ungeduldige Handzeichen von 
Polizisten und drängelnde Nachfahrer daran 
erinnert, und der schöne Paragraph der StVO 
mit Bremsweg gleich Sichtweite oder freier 
Fahrbahn wirkt als Anachronismus. Dennoch 
hat man beim engen Aufrücken immer noch 
das Gefühl, irgendwie gesetzeswidrig zu 
handeln, und wenn man bei plötzlichem 
Bremsen des Vordermannes dessen Heck ein- 
beulte, so konnte der einem mit scheinbar 
berechtigtem Zorne vorhalten, man hätte den 


vorgeschriebenen Sicherheitsabstand nicht 
eingehalten. 
Inzwischen lehrt jedoch die Praxis der 


Polizei und der Gerichte, daß dieser Sicher- 
heitsabstand kein unbesehen akzeptierter 
Begriff mehr ist. Schon längst wird zuge- 
standen, daß man im Stadtverkehr eng auf- 
rücken darf und muß. Ebenso wird für Ko- 
lonnen auf Landstraßen vorausgesetzt, daß 
keine übertriebenen Abstände einzuhalten 
sind — sofern man die vor dem Vordermann 
liegende Fahrbahn angemessen überblicken 
und das Verhalten des Vordermannes nach 
den Normen der. Praxis voraussehen kann. 

Bestanden immer noch Zweifel, was als 
Nörm der Praxis anzusehen war, so hat jetzt 
das Bayerische Oberste Landesgericht die 
Frage in einem wichtigen Urteil weitgehend 
geklärt. Es ist sehr bemerkenswert, daß darin 
die Rechte des Vordermannes stark beschnit- 
ten werden: Wenn der Vordermann erkannt 
hat, daß ein anderer Verkehrsteilnehmer zu 
dicht aufgerückt ist, um bei plötzlichem An- 
halten des Vordermannes rechtzeitig brem- 
sen zu können, so handelt der Vordermann 
selbst verkehrswidrig, wenn er plötzlich an- 
hält! Er hat dann das Auffahren des Hinter- 
mannes mitverschuldet! - 

Aber noch mehr: In dieser Situation kann 
es sich beim Vordermann um ein so grobes Mit- 
verschulden handeln, daß das Mitverschul- 
den des Hintermannes nicht erheblich ins 
Gewicht fällt. Im Strafverfahren braucht das 
Mitverschulden des Hintermannes nicht straf- 
mildernd zugunsten des Vordermannes be- 
rücksichtigt zu werden. 

Diese Entscheidung (Aktenzeichen 2 ST 
1116/56) sollte ein Schreckschuß für jene selt- 
samen Verkehrsteilnehmer sein, die plötzlich 
im fließenden Verkehr aus ganz privaten 
Gründen auf die Bremse treten, und alle 
diese Picknickplatzentdecker, Wegweiser- 
überseher, Nichteinordner und Zigaretten- 
verlierer werden sich nicht mehr im Brustton 
der Überzeugung auf den Sicherheitsabstand 
der StVO berufen können. 

Das Urteil zeigt im übrigen - mit ande- 
ren —, daß die Gerichte nicht als Hort eng- 
herzig ausgelegter theoretischer Vorschriften 
betrachtet werden müssen, so oft dazu auch 
Anlaß bestehen mag. Bei vielen Gerichten 
ist ein deutlicher Zug zur Praxis spürbar, und 
wir wissen von ernsthaften Bemühungen, 
weit über die Vorschriften hinaus der Praxis 
gemäß zu denken und zu urteilen. Der Ein- 
fluß einer jüngeren, in Verkehrsfragen hin- 
eingewachsenen Juristengeneration ist un- 
verkennbar. Hoffen wir, daß er sich bald 
noch weiter vertieft. Si 
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Ganz kurz 


Schwierige Geburt 


Auf dem kommenden Genfer Salon 
(13.-23. März) wird die langerwartete 
sportliche Version der Renault-Dau- 
phine ausgestellt sein, die schon vor 
ihrem Erscheinen viel Streit ver- 
ursacht hat. Den Prototyp kon- 
struierte der französische Sportfahrer 
Redele, wobei die Zeichnungen von 
Michelotti stammten. Aber die Regie 
Renault verwarf ihn, da eine per- 
sönliche Vereinbarung mit Luigi 
Segre von Ghia für den Entwurf 
dieses Dauphine Gran Turismo-Typs 
bestand. Nun hat aber Ghia einen 
Exklusivvertrag mit Karmann abge- 
schlossen, außer dem Karmann-Ghia 
nicht noch einen weiteren sportlichen 
Kleinwagen für eine Großfirma zu 
entwerfen. Also tat sich Ghia mit 
der italienischen Karosseriefabrik 
Frua zusammen, um den Auftrag 
durchführen zu können. Der neue 
Wagen sollte auch offiziell als von 
Frua entworfen deklariert werden. 
Der erste Frua-Prototyp wurde als 
zu klein von Renault abgelehnt, der 
zweite, größere, ist keine echte 
Dauphine mehr. Die Differenzen, die 
es wegen dieses Wagens gab, führ- 
ten zur Trennung von Ghia und Frua. 
In Genf wird es nun zwei verschie- 
dene Gran Turismo-Typen der Dau- 
phine zu sehen geben: eine von der 
Regie selbst und eine andere auf 
dem Stand der schweizerischen Firma 
Ghia-Aigle, die nichts mehr mit der 
italienischen zu tun hat. Diese zweite 
ist der (als zu klein abgelehnte) 
Frua-Entwurf, den Frua wiederum 
nicht selbst ausstellen darf, weil er 
für die Dauer von drei Jahren auf 
Grund seines Vertrages mit Segre 
von Ghia keine Entwürfe unter 
seinem eigenen Namen machen darf. 
Inzwischen hat das Volkswagenwerk 
den Firmen Renault und Ghia mit- 
geteilt, daß es gegen sie wegen des 
Dauphine-Sportcoup&s und des da- 
mit verletzten Vertrages zwischen 
VW und Ghia einen Prozeß an- 
strengen wird. 


Französische 
Personenwagenproduktion 
1956 1957 
Renault 214 921 265 522 
Simca 160 761 152 305 
Citroen 129 900 139 706 
Peugeot 112 223 126 902 
Panhard 25 703 37 991 
Velam 4 886 1005 
Vespa _ 1103 
Facel ım 128 
648 505 724 662 
Jubiläumszahlen 


100 000 Opel Olympia Rekord 1958 
seit der Produktionsaufnahme am 
12. August 1957. 


300 000 Renault Dauphine, davon 
100 000 seit Oktober 1957. 


Der VDA dementierte 


die Agenturmeldung, nach der er 
sich wie die Mineralölindustrie ge- 
gen eine Umlegung der Kraftfahr- 
zeugstever auf den Treibstoffpreis 
ausgesprochen haben sollte. (Siehe 
„Ganz kurz“, Heft 4.) Man sei noch 
dabei, alle in diesem Zusammen- 
hang auftauchenden Fragen genau 
zu prüfen. 


Scharfkantige Teile 


an Fahrzeugen müssen nach jetzt 
neu herausgegebenen Richtlinien des 
Bundesverkehrsministeriums entfernt 
werden. Unter anderem fallen Küh- 
lerfiguren, Lichtschirme über Schein- 
werfern, Spitzen an Außenspiegeln 
und Flügelmuttern an Zentralver- 
schlüssen unter diese wichtigen Vor- 
schriften, deren Wortlaut wir auf 
Seite 37 veröffentlichen. 


Wer wird eingetragen? 


Nach Feststellungen des AvD ent- 
halten richterliche Strafbefehle oder 
Strafverfügungen bei Verkehrsver- 
stößen bisher keinen eindeutigen 
Hinweis, wenn die Übertretung nicht 
in die Verkehrssünderkartei einge- 
tragen werden soll. Bekanntlich liegt 
es bei kleineren Verstößen im Er- 
messen des Richters, ob eine Ein- 
tragung erfolgen soll oder nicht. Da 
die Eintragung in die Verkehrssün- 
derkartei oft unangenehmer ist als 
die Strafe selbst, legen viele Be- 
troffene nur deswegen Einspruch ein, 
weil sie sich Klarheit darüber ver- 
schaffen wollen. Dadurch werden 
alle Beteiligten völlig unnötig be- 
lastet. Der AvD betont darum die 
Notwendigkeit, bei allen Strafbefeh- 
len und Strafverfügungen einen kla- 
ren Bescheid darüber zu erteilen, ob 
eine Eintragung erfolgt oder nicht. 


Gefährliche Straßenstellen 


werden häufig auch in Gerichts- 
urteilen als mitverantwortlich für 
Unfälle festgestellt. Leider werden 
solche Erkenntnisse, die eigentlich 
zur Beseitigung der Gefahren bei- 
tragen sollten, zumeist nicht ausge- 
wertet. Der ADAC regte darum an, 
daß nach Abschluß der Verfahren 
die Unterlagen den zuständigen 
Straßenverkehrsbehörden zur Kennt- 
nis gebracht werden, die dann die 
Beseitigung der Gefahrenstellen ver- 
anlassen können. Der Bundesjustiz- 
minister hat daraufhin angeordnet, 
daß solche Unterlagen künftig auf 
amtlichem Wege den Straßenver- 
kehrsbehörder übermittelt werden. 


Keinen Toten 


gab es erstmals seit zwei Jahren im 
Januar auf der Autobahn Frankfurt- 
Mannheim. 


„Halbstarke‘“ 


nennen die Hamburger die kleinen 
Mercedes O 319 - Omnibusse, von 
denen im Laufe des Jahres 25 Stück 
zur Entlastung der Innenstadt zwi- 
schen City und weiter auswärts 
gelegenen großen Parkplätzen ver- 
kehren sollen. 


Gerichtsurteile 


Wegen unterlassener Hilfeleistung 
verurteilte der Bundesgerichtshof die 
Ehefrau eines Autofahrers, der unter 
Alkoholeinfluß mit seinem Fahrzeug 
einen Fußgänger überfahren hatte 
und weitergefahren war, ohne sich 
um den Verunglückten zu kümmern. 
Die Ehefrau hatte eingewandt, daß 
sie ihren Mann einer Strafverfolgung 
ausgesetzt hätte, wenn sie sich um 
den Angefahrenen bekümmert hätte. 
Dieses Argument wurde vom Bundes- 
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gerichtshof nicht anerkannt, da die 
Angeklagte ohne Gefährdung ihres 
Ehemannes zumindest nach der Heim- 
kehr die Polizei oder einen Arzt an- 
rufen und auf den Unfall aufmerk- 
sam machen konnte. 


* 


Auch auf dem Zebrastreifen habe 
der Fußgänger kein absolutes Vor- 
recht, entschied das Tübinger Schöf- 
fengericht. Sie sollten von Fußgän- 
gern nur dann betreten werden, 
wenn herannahende Fahrzeuge noch 
mindestens 50 m entfernt seien. 
Trotzdem wurde ein Kraftfahrer, der 
eine 78jährige Fußgängerin auf 
einem Zebrastreifen tödlich über- 
fahren hatte, wegen fahrlässiger Tö- 
tung zu 500 DM Geldstrafe verur- 
teilt. Das Gericht sah zwar eine Mit- 
schuld der Fußgängerin, die den 
Zebrastreifen erst unmittelbar vor 
dem herannahenden: Auto betreten 
hatte, als nicht ausgeschlossen an, 
vertrat aber den Standpunkt, daß 
sich Kraftfahrer bei der Annäherung 
an Zebrastreifen stets so verhalten 
müßten, daß sie jederzeit anhalten 
könnten. 


Führerscheine verkauft 


Eine lohnende Nebeneinnahme ver- 
schaffte sich der ehemalige Stadt- 
sekretär im Amt für Verkehrsüber- 
wachung der Stadt Hof, Andreas 
Leipold. Er verkaufte Führerscheine, 
ohne daß die Erwerber dafür eine 
Fahrprüfung ablegen mußten. Seine 
Kunden waren unter anderm Zigeu- 
ner, an die er 20 Führerscheine zum 
Stückpreis von 100 DM absetzte. Das 
Landgericht Hof verurteilte den ge- 
schäftstüchtigen Stadtsekretär jetzt 
zu 3 Jahren Gefängnis. 


Um 60%, 


sank das Gewerbesteuer-Aufkom- 
men der Stadt Neckarsulm, deren 
Einnahmen weitgehend vom Ge- 
schäftsgang der NSU-Werke abhän- 
gig sind. 


On dit 


Die Konstruktions-IngenieureSchwenk 
(Auto Union), Böhner (Volkswagen- 
werk) und Momberger (Goliath), die 
neuerdings von den Kölner Ford- 
Werken engagiert wurden, sollen 
dort angeblich an einem Heckmotor- 
wagen mit Frontantrieb und Zwei- 
taktmotor arbeiten. 


* 


Einige renommierte Motorradwerke 
sollen noch Bankkredite in der 
Größenordnung von 35-75 Millionen 
DM suchen, um in die Kleinwagen- 
Konjunktur einzusteigen, ehe sie in 
2 bis 3 Jahren zu Ende ist. Ein re- 
nommiertes Flugzeugwerk ist schon 
ausgestiegen. 


Zitat 


„Wenn man sich die Vorstände der 
großen Automobilfabriken ansieht, 
dann braucht man sich nicht mehr 
zu wundern, daß es mit der Kunst- 
stoffkarosserie nicht mehr vorwärts- 
geht. Dort sitzen nämlich die glei- 
chen leute wie in den großen 
Hüttenwerken. Die wollen ihr Blech 
verkaufen.” 


(Ein Meister des Karosseriebau- 
handwerks.) 


Vorfahrt ist keine Mathematik 


Hat auf einer nicht gekennzeichneten Kreuzung ein von rechts 
kommender Handwagen oder der von links kommende Kraftwagen 
die Vorfahrt? Diese Frage wurde, so berichten die „Düsseldorfer Nach- 
richten”, in einem Test etwa 2000 Personen aller Schichten und Alters- 
klassen vorgelegt. 70% der befragten Autofahrer räumten dem Hand- 
wagen die Vorfahrt ein. Bei den Motorradfahrern waren es 54%, bei 
den Radfahrern 29% und bei den Fußgängern 19%. 

Es stimmt, der Handwagen hat die Vorfahrt, denn der Anfang des 
8 18 der Straßenverkehrsordnung lautet: „An Kreuzungen und Ein- 
mündungen hat die Vorfahrt, wer von rechts kommt.“ So heißt es seit 
dem 24.8.1953. Vorher aber lautete ein Zusatz, den alle, die wir 
vorher den Führerschein gemacht haben, eingebleut bekamen: 
„... jedoch haben Kraftfahrzeuge und durch Maschinenkraft ange- 
triebene Schienenfahrzeuge die Vorfahrt vor anderen Verkehrsteil- 
nehmern.” Die erwähnte Zeitung aber schreibt, klug wie sie ist, in die 
Überschrift: „Bestürzende Unkenntnis der geläufigen Verkehrszeichen.“ 


Abgesehen davon, daß es sich hier nicht um Verkehrszeichen, 
sondern um Verkehrsvorschriften handelt: So bestürzend ist es eigent- 
lich nicht, wenn 70% der Autofahrer, von denen es doch sicherlich 
ein großer Teil mal anders gelernt hat, die Frage richtig beantwortet 
haben. Wenn auch viele von ihnen es sicherlich nur aus dem un- 
sicheren Gefühl heraus taten, es sei besser, bei der Beantwortung be- 
scheiden zu sein. (Eine Erfahrung, die man bei Fahrschulprüfungen, 
wo ähnliche Fallen besonders gern gestellt werden, immer wieder 
machen kann). Es ist wie mit der Differentialrechnung und der sphä- 
rischen Geometrie: man lernt es in der Schule und braucht es dann 
nie wieder. Nur daß die Mathematik das logische Denken fördert, 
während die Vorfahrts-Spitzfindigkeit ihm oft zuwiderläuft. 


Ein großer Teil des theoretischen Fahrschulunterrichts erschöpft sich 
bekanntlich darin, daß man auf Kreuzungen, die man schön von oben 
aus der Perspektive einer Straßenbeleuchtung sieht, kleine bunte 
Modelle von Autos, Fußgängern, Handwagen und sonstigen Verkehrs- 
teilnehmern aufbaut und dann. mit List und Tücke noch einige Ver- 
kehrszeichen, vereinsamte oder nicht vereinsamte, dazustellt. Den 
meisten der Führerscheinbegierigen gelingt es unter Anstrengung aller 
vorhandenen Intelligenzreserven, sich hier einigermaßen, wenn auch 
nicht hundertprozentig, zurechtzufinden. Nachher in der Praxis freilich, 
wenn man am Lenkrad sitzt, hat man ganz andere Sorgen. Da sieht 
man zum Beispiel gar nicht, ob an der von rechts kommenden Straße 
ein vereinsamtes Dreieckschild steht, weswegen das von dort kom- 
mende und unserer Ansicht nach vorfahrtberechtigte Fahrzeug, motori- 
siert oder nicht, stehenbleibt. Nach der Straßenverkehrsordnung muß 
es ebenso wie wir auf immerdar stehenbleiben, und wenn nicht an 
jeder vereinsamten Dreiecks-Kreuzung eine lange Schlange verlassener 
Fahrzeuge steht, dann nur deswegen, weil die Leute die Dinge nicht 
so genau nehmen, wie sie es in der Fahrschule gelernt haben. 


Die Vorfahrt-Verletzungen, so belehrt uns die Statistik, gehören 
zu den häufigsten Unfall-Ursachen. Warum wird die Vorfahrt so häufig 
verletzt? Weil ihr Wesen den meisten Leuten gar nicht klar ist, weil 
der Begriff vom „Vorfahrtsrecht” — das es nicht gibt - in den Köpfen 
spukt und weil von allen Seiten, Fahrschulen und Prüfungs-Sachver- 
ständige inbegriffen, nach Kräften zur weiteren Verwirrung der Be- 
griffe beigetragen wird. Siehe die Frage mit dem Handwagen. 


Als in alten Zeiten die Zahl der Kraftfahrzeuge häufiger wurde, 
mußten die Kraftfahrer anfangen damit zu rechnen, daß an Kreuzun- 
gen auch in der Querrichtung vielleicht Fahrzeuge kommen könnten. 
Und das ist bis heute so geblieben. Es ist sozusagen eine Ursituation 
wie die Vorsicht vor Wasser und Feuer: über eine Kreuzung, von der 
man nicht weiß, daß sie frei sein wird, kann man nicht so ohne weiteres 
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hinüberfahren. Es besteht eine ganz klare Gefahr, die zu ignorieren 
sträflicher Leichtsinn wäre. Und zu dieser Ursituation kann es nur eine 
Konsequenz geben: Kreuzungen sind gefährlich, und darum muß man 
aufpassen. Wie schnell und wie langsam man im übrigen dabei fahren 
darf oder muß, hängt ganz davon ab, in welchem Maße eine Kreuzung 
übersichtlich ist. Entscheidend ist nur, daß einem diese Grundtatsache 
klar ist. Und gerade das bleibt dem heutigen Fahrschüler, der sich auf 
das Ergründen verzwickter Vorfahrtsituationen konzentrieren muß, fast 
völlig verborgen. Er wird auf den Verkehr losgelassen, ohne eine wirk- 
liche Vorstellung von den tatsächlichen Gefahren zu haben. Nur so 
ist es erklärlich, daß vielfach in einer derart leichtsinnigen Weise über 
Kreuzungen und aus Einmündungen heraus gefahren wird, daß einiger- 
maßen erfahrene Leute darüber nur den Kopf schütteln können. 

Dafür kann man den Gesetzgeber nicht einmal verantwortlich 
machen, denn seine Vorschriften sind verhältnismäßig kurz und klar. 
Schuld sind vielmehr diejenigen, die die Vorfahrtsbestimmungen als 
Schikanen betrachten, mit denen man andere hineinlegen kann. Ihr 
grundsätzlicher Sinn ist aber etwas ganz anderes. Sie sollen klare 
Verhältnisse schaffen. Klare Verhältnisse entstehen beispielsweise, 
wenn eine Straße als Vorfahrtstraße und die kreuzende oder ein- 
mündende Straße als nicht vorfahrtberechtigt gekennzeichnet wird. 
Schon der Unterschied zwischen Halt-Schild und gewöhnlichem Dreieck- 
schild ist freilich völlig unsinnig, denn die Schikane mit dem „stehen- 
den Vorderrad“ führt automatisch dazu, daß viele Leute denken, bei 
gewöhnlichen Dreieckschildern dürften sie ohne allzu weitgehende 
Verminderung der Geschwindigkeit weiterfahren. Viele Unfälle dürften 
allein dadurch entstanden sein, daß es dieses Nebeneinander von 
zwei Schildern gibt. 

Jede Regelung an Kreuzungen oder Einmündungen gleichberech- 
tigter Straßen ist sekundärer Natur. Die Ursituation der Kreuzung als 
Gefahrenpunkt wird durch sie überhaupt nicht berührt. Bestimmt wird 
lediglich, wer im Zweifelsfall zuerst weiterfahren darf. Dazu dient bei 
uns der Passus „Vorfahrt hat, wer von rechts kommt”. „Von rechts 
kommen“ ist freilich ein relativer Begriff. Damit jemand von rechts 
kommen kann, muß auch jemand von links komimen. Ob jemand von 
links kommt, kann man aber erst sehen, wenn man an der Kreuzung 
ist, und die Überlegung, ob man von rechts oder links kommt und ob 
man weiterfahren darf oder nicht, kann erst dann stattfinden. Das 
gleiche gilt für die Überlegung, ob man einen Handwagen oder einen 
Radfahrer noch vorbeilassen soll. Da der alte Mann, der den Hand- 
wagen zieht, über die Vorfahrtregeln nicht viel weiß, wird er freilich 
zumeist auch stehenbleiben, wenn er von rechts kommt, so daß in 
solchen Situationen die Regel doch lediglich einen theoretischen Sinn 
hat, auf dem herumzureiten sich nicht lohnt. Die Vorschrift von der 
Vorfahrt von rechts sollte darum eigentlich nur eine Empfehlung sein, 
etwa in dem Sinn: „Vorfahrt hat niemand. Es darf zuerst weiterfahren, 
wer von rechts kommt.“ 

Die Städte, die nach dem Beispiel Kassels die Vorfahrtschilder ent- 
fernt haben und den Rechts-vor-Links-Grundsatz zu neuen Ehren 
brachten, haben überwiegend gute Erfahrungen gemacht. Diese guten 
Erfahrungen dürften weniger dem Rechts-vor-Links an sich zu ver- 
danken sein als der Tatsache, daß das Bewußtsein der Kreuzung als 
Gefahrenpunkt damit den Fahrern nachdrücklicher als bisher ein- 
geprägt wurde. Solange die Vorfahrt als kompliziertes Problem hin- 
gestellt wird, lenkt man das Bewußtsein von dieser einfachen Grund- 
tatsache ab. Man fördert damit die Unsicherheit, die Grundursache 
aller Vorfahrtverletzungen ist. Es gibt Länder, in denen Vorfahrt- 
regelungen überhaupt nicht existieren. Solche Umstände zwingen zur 
Vorsicht, und sie dürften einer überkomplizierten Vorfahrtswissenschaft 
bestimmt vorzuziehen sein. Reinhard Seiffert 
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Van Doorne’s DAF-Auto: 


Bisher hatten die Holländer kein eigenes 
Automobil. Sie kauften aus Amerika, Deutsch- 
land, England, Frankreich und Italien. Nun 
aber wollen ihnen die Brüder Hubert und 
Wim van Doörne ein Auto im eigenen Land 
bauen. Allein die Vaterlandsliebe ihrer Lands- 
leute sichert ihnen für ihre Unternehmung 
schon Interesse. Sie taten aber noch mehr: 
sie konstruierten einen Kleinwagen mit auto- 
matischer Kraftübertragung, den DAF-Klein- 
wagen. 

DAF ist die Abkürzung von „Van Doorne's 
Aanhangwagenfabriek“. So heißt die 1928 
gegründete Firma seit 1934. Es handelt sich 
also keineswegs um Anfänger im Fahrzeug- 
bau, DAF baut seit Kriegsende außer An- 
hängern auch Lastwagen, Omnibusse und 
Militärfahrzeuge, die im Ruf guter Qualität 
stehen. Der Schritt zur Personenwagenpro- 
duktion wurde gut vorbereitet, die Entwick- 
lung des Kleinwagens begann schon 1954. 
Was dabei herauskam, ist in mehr als einer 
Hinsicht interessant. 

Der DAF-Kleinwagen ist um ein weniges 
größer als seine 600er Brüder von Fiat, BMW, 
NSU oder Goggomobil. Er ist 3,60 m lang 
und 1,44 m breit (Fiat 600 3,22 x 1,35 m, Lloyd 
600 3,39 X 1,41 m) bei einem Radstand von 
2,05 m (Fiat und Lloyd 2 m). Der luftgekühlte 
Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor liegt vorn 
und treibt die Hinterräder an, zur Kühlung 
dient lediglich der Fahrtwind und ein vier- 
flügeliger Ventilator. Mit 590 ccm-Hubraum 
und 7 :1-Verdichtung leistet der Motor 22 
SAE-PS bei 4000 U/min, was etwa 20 DIN-PS 
entsprechen dürfte. Als Höchstgeschwindig- 
keit werden 90 km/st angegeben. 

Man ist bei der Konstruktion des DAF 
durchweg originelle Wege gegangen. So 
gibt es am ganzen Wagen keinen einzigen 
Schmiernippel, alle Gelenke liegen in Gum- 
mi oder Kunststoff. Die Karosserie ist selbst- 
tragend. Die Vorderräder sind über eine 
Querblattfeder abgefedert, die Stoßdämpfer 
fungieren gleichzeitig als Radaufhängung. 
Die eigentliche Sensation ist aber der Hinter- 
radantrieb, denn man sparte sich Getriebe 
und Differential und ersetzte sie durch ein 
System von Keilriemen und drehzahlabhän- 
gig automatisch regulierten Riemenscheiben. 
Stufenlose Drehmomentwandler dieser Art 
sind nichts Neues, ein ähnlicher Antrieb 
funktioniert beispielsweise im DKW-Roller 
Hobby völlig narrensicher. Im Werkzeug- 
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Das neue Mitglied der wachsenden europäischen 600er-Familie ist an seiner eigenartig herabgezogenen Motor- 
haube auf den ersten Blick zu erkennen. Unten: Die interessante Vorderradaufhängung des DAF-Wagens. Die 
Führung der an einer Querfeder aufgehängten Räder übernehmen Teleskoprohre, die zugleich als Stoßdämpfer 


dienen. Dadurch wurde auch eine besonders hochliegende Spurstange möglich. 
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maschinenbau gibt es eine ganze Anzahl sol- 
cher Lösungen, in der Automobiltechnik da- 
gegen blieb es bisher bei einzelnen Ver- 
suchen. 

Das von DAF „Variomatic” getaufte 
System von Riemenscheiben und Keilriemen 
liegt vor den an je zwei Streben aufgehäng- 
ten und über Schraubenfedern und Stoß- 
dämpfer abgefederten hinteren Halbachsen. 
Am Ende der Kardanwelle, die vom Motor 
durch eine bei einer bestimmten Drehzahl 
ebenfalls automatisch betätigte Kupplung 
getrennt ist, liegt ein Verteilerkasten mit drei 
Kegelrädern, von denen zwei auf der an bei- 
den Seiten heraustretenden Antriebswelle 
angeordnet sind und durch Verschieben einer 
einfachen Klavenkupplung mit ihr verbunden 
werden. Diese Verschiebung, durch die Rück- 
wärts- bzw. Vorwärtsfahrt und Leerlauf be- 
wirkt wird, ist der einzige Schaltvorgang, den 
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Ein einfaches Kegelradsystem findet sich 
an Stelle des Differentials am Ende der — 
freilich gelenklosen — Kardanwelle. Durch 
eine verschiebbare Klauenkupplung (in der 
vn wird wahlweise das rechte oder linke 
Kegelrad mit der Antriebsachse für Vor- 
wärts- oder Rückwärtsfahrt verbunden. Hier 
sind die Klauen in Leerlaufstellung. 


der Fahrer ausführen muß. Schalthebel und 
Kupplungspedal fehlen. Auf beiden Seiten 
der Antriebswelle sind Riemenscheiben ange- 
ordnet, deren Hälften durch Zentrifugalge- 
wichte, die durch vom Unterdruck des An- 
saugrohrs gesteuerte Vakuumzylinder unter- 
stützt werden, in ihrem Abstand und damit in 
ihrem wirksamen Durchmesser verändert wer- 
den. (Das ist im Prinzip der gleiche Vorgang 
wie das Einstellen der Keilriemenspannung 


Der Keilriemenantrieb ersetzt Getriebe und Differential. 


Technische Daten 
Motor : 3 
2 Zylinder, Hubraum 590 ccm, Bohrung X Hub 
76 x 65 mm, Verdichtung 7:1, Leistung 22 SAE- 
PS bei 4000 U/min, maximales Drehmoment 
4,5 SAE-mkg bei 2500 U/min, hängende Ven- 
tile (Stoßstangen und Kipphebel), seitliche 
Nockenwelle, Luftkühlung; Olinhalt 2 Liter, 
Batterie 6 V 84 Amp.st. : 


Kraftübertragung 


Automatische Zentrifugal-Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Antrieb über Kegelräder und durch 
Fliehgewichte und Unterdruck regulierte Rie- 
menscheiben mit gezahnten Keilriemen; Un- 
tersetzung stufenlos veränderlich zwischen 
20:1 und 4,4:1. 


Fahrwerk 


Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelrad- 
aufhängung an einer Querfeder und als 
Querlenkern dienenden Stoßdämpfern, hin- 
ten an Dreieckslenkern aufgehängte Pendel- 
achsen mit Schraubenfedern und schrägliegen- 
den Teleskopstoßdämpfern, Reifen 5,20-12, 
hydraulische Fußbremse, Bremsfläche 420 cm?. 


Allgemeine Zahlen und Meßwerte 

Radstand 2050 mm, Spurweite 118/118 mm, 
Außenmaße 3600 x 1440 x 1380 mm, Wende- 
kreis 8,5 m, Gewicht 575 kg, ee 
26 kg/PS. Höchstgeschwindigkeit ca. 90 km/st, 
Verbrauch nach Werksangabe 5,9 Ltr./100 km. 


g n ? f Der wirksame Durchmesser der verstellbaren Riemen- 
scheiben gleicht sich automatisch den Verhältnissen von Fahrwiderstand und Motorleistung an. Zwischen den beiden 
vorderen Riemenscheiben das oben beschriebene Wendegetriebe. Vor dem Achsantrieb stellt jeweils noch eine 
kleine Zahnraduntersetzung die richtige Gesamtübersetzung her. 


Bei recht guter Raumausnutzung ist 
der DAF-Wagen außen und innen 
etwas größer als seine Konkurren- 
ten. Die Karosserie ist selbsitragend. 


beim Volkswagen durch Zwischenlegen oder 
Entfernen von Scheiben.) Zwei gleiche Rie- 
menscheiben sitzen auf den Halbachsen und 
treiben sie über eine Zahnraduntersetzung an. 

Da die Keilriemen alle durch das Ein- 
federn der Räder auftretenden Bewegungen 
mühelos ‚aufnehmen können, sind Gelenke 
völlig überflüssig. Ebenso wird das Differen- 
tial erspart, da ja jedes Rad seine „Privat- 
übersetzung“ bekommt, wodurch es auch un- 
möglich wird, daß wie beim normalen Dif- 
ferential ein einzelnes Rad durchdrehen 
kann. Für die Keilriemen gibt das Werk eine 
Lebensdauer von mindestens 80000 km an. 

Die Anfahrübersetzung (vordere Riemen- 
scheiben kleinster Durchmesser, hintere größ- 
ter) entspricht dem I. Gang, der größte 
Durchmesser der vorderen Riemenscheibe 
und der zugehörige kleinste der hinteren ist 
so ausgelegt, daß die Charakteristik eines 
Schnellgangs entsteht. Man hat hier also 
theoretisch den Idealfall eines stufenlosen 
automatischen Getriebes vor sich, das bei 
richtiger Auslegung erlaubt, die wirtschaft- 
lichsten Drehzahlbereiche des Motors besser 
auszunutzen, als es bei einem Mehrgang- 
getriebe, auch bei einem automatischen, 
möglich ist. Fraglich ist nur, wie sich ein sol- 
cher freiliegender Riemenantrieb unter dem 
Wagen mit Ol und Straßenschmutz verträgt. 

Es gehört bestimmt einiger Mut und viel 
Vertrauen zu der geschaffenen Konstruk- 
tion dazu, wenn eine Fabrik wie van Doorne, 
die durchaus einen Namen zu verlieren hat, 
ihren ersten Personenwagen mit so unge- 
wöhnlichen Merkmalen auf seine Reise in die 
Welt und in die böse Konkurrenz schickt. 
Man ist optimistisch: im Herbst soll die Serie 
anlaufen, und bis zum Jahresende sollen 1000 
Wagen fertig sein. 1959 soll die Monatspro- 
duktion von anfangs 500 auf 1250 Stück ge- 
steigert werden. Die wird man in Holland 
allein nicht verkaufen können, das ja wie die 
anderen Benelux-Länder als Importland 
bisher auch die Absatzhoffnungen ande- 
rer Kleinwagen-Hersteller beflügelte. Die 
Schwemme, die in den nächsten Jahren auf 
dem Kleinwagenmarkt unausbleiblich sein 
wird, sollte auch den Schöpfern des DAF- 
Projektes zu denken geben. Schließlich weiß 
bisher noch niemand exakt, wie groß der 
Markt sein wird, für den zur Zeit in allen 
Automobilländern Millionen investiert werden! 
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Unser Test: 


Das Simca-Symbol, eine stilisierte Schwalbe 
— „Aronde“ — gab im Juni 1951 in Nanterre bei 
Paris einem besonders handlichen 1,3 Liter- 
Wagen seinen Namen. Gold-rotschillernd ziert 
es heute die Lenkräder einer Modellreihe 
mit nicht weniger als 12 Typen. Von Chate- 
laine, Commerciale, Messagere und Inten- 
dante als Fahrzeugen für überwiegend kom- 
merzielle Zwecke einmal abgesehen, und 
Plein Ciel und Oceane als sportliche über 
Zehntausend-Mark-Zweisitzer aus dem Spiel 
gelassen, verbleiben immer noch 6 Arondes. 
Viertürige mit 45 oder 57 PS-Motor, zweitürige 
mit 45 oder 57 PS-Motor, verschiedene Aus- 
stattung, verschiedene Farben. Aber das 
ganze Programm ist klar gegliedert und tech- 
nisch leicht überschaubar, und schon eine 
flüchtige Typenschau läßt erkennen, daß alle 
12 Modelle der Aronde-Produktionsreihe nicht 
nur mit einer einzigen Motor-Grundkonstruk- 
tion, sondern auch mit einem grundsätzlich 
gleichen Fahrwerk auskommen. Radstand, 
Spurweiten, Radaufhängung und Federungs- 
art sind für alle 12 Modelle einheitlich, und 
die beiden Motor-Versionen mit 45 und 57 PS 
unterscheiden sich äußerlich nur durch die 


gelb auf dem schwarzen Ventildeckel plakativ 
prangende Versionsbezeichnung „Flash“ und 
„Flash Special“. Was dem Flash Special zu 
seinen 57 PS verhilft, ist lediglich ein „schnel- 
ler“ Zylinderkopf mit größeren Ventilen und 
weiteren Gaswegen, von 6,7 auf 7,8 gestei- 
gerte Verdichtung, die nicht durch höhere 
Kolben, sondern durch die Brennraumform 
erreicht wird, und eine reichere Vergaser- 
einstellung. Schließlich reicht die Frühzündung 
bei der höheren Verdichtung des Flash Spe- 
cial nicht mehr bis 48, sondern nur bis 
44 Grad, bei höheren Verdichtungsdrücken 
gibt sich ein Motor bekanntlich mit weniger 
Frühzündung zufrieden. Der schnellere Motor 
verlangt keine besonderen Ventilfedern. Er 
muß mit Superkraftstoff gefahren werden. 
Ein einheitliches Fahrwerk, wahlweise 45 oder 
57 PS aus 1300 ccm, vier oder zwei Türen, das 
sind neben den Ausstattungswünschen die 
wesentlichen Festpunkte, um die sich eine 
Aronde-Wahl drehen wird. Und auch das vier- 
türıge 45 PS-Modell De Luxe, dem nur die 
Seitenzierleisten fehlen und dessen Innen- 
ausstattung betont schlicht gehalten wurde, 
ist eine echte Aronde, und das zu einem Preis, 


der im Verhältnis zu den gebotenen Quali- 
täten dieses Wagens bestimmt nicht all- 
täglich ist. 

Der Motor ist in: beiden Ausführungen ein 
Spontanstarter, sommers wie winters genügt 
für jeden Zylinder offenbar ein einziger Zünd- 
funke. Maßgeblichen Anteil an der Start- 
freudigkeit hat zweifellos die Anlaßautomatik 
des Solex-Vergasers, es gibt keinen Choke, 
der kalte Vergaser bezieht selbsttätig Start- 
stellung. Mit stark angereichertem Gemisch 
laufend, dreht der Motor nach dem Anlassen 
kurze Zeit etwas hochtouriger als mit Stand- 
gas, was automatisch so lange dauert, bis der 
Motor die normale Frischgasmischung an- 
nimmt. Als drehfreudiger Schnelläufer ist der 
Aronde-Motor mechanisch tadellos leise, bis 
zu 5500 U/min sind die Triebwerksgeräusche 
so gering, daß sie neben dem sportlich be- 
tonten Auspuffton kaum hörbar sind. 


Prüfling Grand Large 45 PS war bei Test- 
beginn 35000 km alt, der Montlhery 57 PS 
hatte mit 5000 km gerade seine Einlaufzeit 
hinter sich gebracht. Der neue Motor lief 
tadellos rund, der ältere freilich weit ge- 
schmeidiger, was nicht anders zu erwarten 
war. In beiden Fällen wurde als höchst be- 
merkenswert verzeichnet, daß die Motoren 
innerhalb ihres weiten Drehzahlbereichs so 
gut wie vollkommen vibrationsfrei liefen. In 
letzter Beurteilungsgenauigkeit: Bei 3500 
U/min, im IV. Gang 90 km/st entsprechend, 
eine leichte, wohl nur von auf Entdeckungen 
bedachten Testern registrierbare Unruhe im 
Kurbeltrieb, darunter und darüber aber kein 
Deut von Vibrationen. Ab 4000 U/min ist der 
Motor in seinem ureigensten Element, er dreht 
so selbstverständlich rund wie eine Turbine, 
und man kann nicht umhin, diese Laufruhe als 
deutlichen Ausdruck seiner Zufriedenheit auf 
den hohen Sprossen seiner PS-Leiter zu wer- 
ten. Ein Hochleistungsmotor? Nein. Ich würde 
erst einem Triebwerk gleicher Größe ab 60 PS 
den Klassenstempel der Hochleistung auf- 
drücken, womit gleichzeitig bedeutet ist, daß 
selbst eine 57 PS-Aronde zwar zu den tempe- 
ramentvollen, aber noch nicht zu den aus- 
gesprochen schnellen Wagen zu zählen ist. 
Das klingt in manchen Ohren vielleicht etwas 
hart, aber das Diagramm Drehzahl-Geschwin- 
digkeit redet da eine unbestechliche, nüchterne 
Sprache: Die Gesamtuntersetzungen Motor- 
Hinterräder bleiben bei allen Aronde-Modellen 


einschließlich der beiden Zweisitzer Plein Ciel 
und Oceane immer gleich. Die unterschied- 
lichen Beschleunigungen und Spitzengeschwin- 
digkeiten der 45 und der 57 PS-Modelle resul- 
tieren also ausschließlich aus dem Drehzahl- 
PS-Verhalten und aus den Höchstdrehzahlen 
der beiden Motorenmodelle. 125 und 135 km/st 
sind bei 1,3 Liter Hubraum achtbare Spitzen- 
geschwindigkeiten. In der 45 PS-Aronde, die 
unter günstigen Umständen etwa 130 km/st 
läuft, dreht der Motor dabei 5000 U/min. Der 
57 PS-Motor kommt entsprechend bei 140 km/st 
auf 5500 U/min. Die Tachometer freilich 
zeigten bei diesen als Äußerstes erreichbaren 
Geschwindigkeiten erheblich mehr an, sie 
eilten um 6-9% vor. 

38 km/st, entsprechend knapp 1500 U/min, 
sind als ruckfreie Mindestgeschwindigkeit im 
IV. Gang zu respektieren. Man kann natürlich 
noch langsamer rollen lassen, aber dann ver- 
gißt der Motor beim Hochbeschleunigen 
seinen zügigen Gleichlauf und wird unrund, 
für solche Behandlung ist er nicht geschaffen. 
Dagegen scheint ihm Hochdrehen bis an die 
6000 U/min in den kleinen Gängen oder tal- 
wärts im großen Gang überhaupt nichts aus- 
zumachen. Ventilflattern setzte bei beiden 
Motoren erst sehr spät ein, und es ist überdies 
von jener unaufdringlichen Art, die auf dreh- 
zahlfeste Nockenformen, kleine Stoßstangen- 
gewichte, leichte Ventile und auf korrekte 
Kipphebelübersetzung schließen läßt. Was ist 
überhaupt an diesem Motor nicht gekonnt? 
Er bleibt noch auf dem höchsten Punkt jedes 
Alpenpasses so kühl, daß man sich später im 
Winter erst gar nicht mehr wundert, wenn 
auch die Heizung trotz halbverdeckten Küh- 
lers einfach die kalte Schulter zeigt. Ein 
Kühlerthermometer fehlt, man muß es selbst 
dranbauen, und das mitgelieferte Stück Pappe, 
das etwa zwei Drittel der Kühlfläche abdeckt 
und das man dem Motor schon im Herbst nicht 
vorenthalten sollte, liegt einmal gut an, dann 
wölbt es sich wieder nach vorn — ohne Ther- 
mometer eine unkontrollierbare Geschichte, 
die den an sich vorzüglich arbeitenden Ther- 
mostaten zeitweilig vor unlösbare Aufgaben 
stellt. Man decke den Kühler im milderen 
Winterwetter nicht vollständig ab, es könnte 
plötzlich nach 100 km Fahrt ein ganzer Liter 
Kühlerinhalt fehlen, ohne daß sich unterwegs 
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— wir probierten es dreimal aus — auch nur 
Anzeichen von kochendem Wasser gezeigt 
hätten. Zweifellos ist auch die Ölfüllung von 
ganzen 5 Litern maßgeblich an der Motor- 
kühlung beteiligt, und in Nanterre kennt man 
den Aronde-Motor offensichtlich als Kühl- 
läufer und schreibt deshalb werksseitig aus- 
drücklich und ausschließlich Shell X 100 vor. 
Nach Testerfahrung läuft der schnelle Motor 
etwas kühler als die 45 PS-Maschine. 

Unter den vielen Komplimenten, die man 
dem Aronde-Motor gerechterweise machen 
muß, darf eines nicht fehlen: Er ist elastisch 
und daher am Berg ausgesprochen durch- 
zugsfreudig. 15% Steigung sind für die 57 PS 
erwiesenermaßen ein Kinderspiel, man be- 
ginnt mit 40 im Ill. Gang, und nach etwa 1 km 
steht der Tachometer auf 85 km/st! Das deutet 
auf ein tiefliegendes Drehmoment-Maximum 
hin, dieser Motor scheint nicht allein auf 
hohe Drehzahlen angewiesen zu sein, und tat- 
sächlich liegen die Drehzahlwerte für 9 mkg 
(45 PS) und 9,2 mkg (57 PS) mit 2800 bzw. 
3100 U/min recht niedrig für Motoren dieses 
Schlages. Alles in allem sind das keine 


schmalbrüstigen Hochleistungscharakteristika, 
sondern recht zivile Zahlen, die jede Ver- 
mutung, Aronde-Motoren seien empfindlich 
und nur hochtourig zu fahren, von vornherein 
als Unsinn stempeln. In diesem Zusammen- 
hang nicht uninteressant: Eine Aronde hält 
den Weltrekord über 100000 km mit 113,10 
km/st Schnitt. 

Der Benzinverbrauch: Wir haben es hier 
weder mit einem Wunder an Sparsamkeit zu 
tun noch mit unnatürlich großem Durst. Test- 
verbräuche von 10 und 10,5 Liter/100 km sind 
nicht übertrieben bescheiden, die Erklärung 
dafür findet sich in der typischen Aronde- 
Fahrweise. Man karrt in einem solchen Auto 
doch keine Kisten, sondern läßt es laufen. 
Man fühlt sich in diesem wendigen, flotten 
Fahrzeug auf Landstraße und Autobahn so 
frei, daß es töricht wäre, ein Fahrerleben von 
diesen Graden auch noch zu tief herab- 
gesetzten Preisen zu erwarten. Ich wünsche 
jeder Aronde das in unseren wirtschafts- 
wunderlichen Tagen etwas seltene Glück, an 
einen guten Fahrer zu kommen. Es handelt 
sich hier nicht um ein nur nützliches Trans- 


portmittel, sondern um einen Wagen für das 
Autofahren schlechthin. 
Wenn die Schaltung nicht ganz leicht 
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läuft, genügt es, die zusammen mit dem 


Schalthebel bewegliche Nabe direkt unter 
dem Lenkrad gut zu ölen. Ab 10000 km läßt 


sich im allgemeinen flüssig schalten, und die 
Synchronisation erscheint perfekt, sobald sich 
das Getriebeöl erwärmt hat. Der mechanische 
Leiselauf ist dem des Motors ebenbürtig, und 
auch das Differential tanzt hier nicht aus der 
Reihe. Über die Getriebestufung läßt sich 
nichts Abträgliches sagen, wenn man sie als 
vorwiegend für Bergland ausgelegt betrachtet. 
Dem temperamentvollen Motor vielleicht noch 
würdiger und sportlicher Fahrweise noch 
besser entsprechend wäre eine etwas engere 
Stufung der beiden oberen Gänge, so daß Il. 
und Ill. näher zum IV. lägen. Andererseits be- 
lehrt das Drehzahl-Geschwindigkeits-Dia- 
gramm, daß aus 5000 U/min im Il. Gang 
55 km/st resultieren, im Ill. 85 km/st und im IV. 
126 km/st, und das sind Werte, mit denen sich 
die Aronde ganz bewußt von jedem falschen 
sportlichen Ehrgeiz distanziert. 

Auf Autobahnstrecken ohne seitliche Nei- 
gung läuft die Aronde freihändig schnur- 
geradeaus. Eventuell notwendige Korrekturen 


erfordern keine . Gegenkorrekturen. Und 
immer bleibt die Lenkung feinfühlig, ohne je 
nervös zu sein, sie überträgt die Lenkrad- 
bewegungen unmittelbar und sehr genau, ist 
leichtgängig auf der Geraden und bei kleinen 
Richtungswechseln, während sie in Kurven, 
ohne etwa dabei schwergängig zu werden, 
die Lenkkräfte leicht ansteigen läßt und damit 
den Händen überraschend genau den jeweili- 
gen Kurvenradius mitteilt. Eine Lenkung also, 
die neben präziser Führung für ein hohes 
Maß von Bodenkontakt sorgt. Auf schlechten 
Straßen ist sie nicht ganz stoßfrei, aber sie 
macht den Wagen unter allen Umständen so 
leicht führbar, daß man sich bei stärkeren 
Wagen schnell unbeliebt machen kann, weil 
man ihnen vor der Nase davonfährt. Die 
Kurvenneigung ist nicht groß, steht die Aronde 
einmal fest auf ihren Stabilisatorarmen, bleibt 
sie auch artig in dieser Lage, sie drückt nicht 
nach. Und die Reifen pfeifen nicht schon bei 
jedem mittelschnellen Bogen, sondern lassen 
sich dazu sehr viel Zeit, besonders wenn sie 
neu sind. (Beide Testwagen Dunlop.) Was die 
Aronde in holprigen Kurven bei einer größe- 
ren Dosis Gas zwar deutlich, aber durchaus 
gutmütig hinten trampeln läßt, ist nicht so 
leicht auszumachen: Da ist die rückwärtige 
Starrachse, die zu den vorzüglichen Führungs- 
eigenschaften der Aronde ganz sicher erheb- 
lich beiträgt, da ist eine Hinterradfederung, 
die kleinere Unebenheiten gerne den Reifen 
allein überläßt, und auch die Stoßdämpfer 
sind vielleicht nicht ganz unschuldig, obwohl 
sie den Stempel eines wohlbekannten Hauses 
tragen. Aber man verlange hier nicht letzte 
Perfektion, letztlich ist eine harmlose Warn- 
anzeige von hinten dem plötzlichen Weg- 
gehen der Hinterräder ganz entschieden vor- 
zuziehen. 


Die Vorderräder werden von sogenann- 
ten Schräglenkern geführt, eine Einzelrad- 
federung, bei der die Lagerung der Lenker 
nicht parallel zur Wagenlängsachse verläuft, 
sondern etwas schräg, so daß die Lenker 
eiwas „geschleppt” werden, was dem leichten 
Ansprechen der Federung nur dienlich sein 
kann. Vorn Schraubenfedern, hinten Längs- 
blattfedern, vorn wartungsfrei, hinten meldet 


gelegentliches Quietschen dringenden Pflege- 
bedarf an, und man versäume da:nichts, denn 
es ist ein großer Federungsunterschied zwi- 
schen geschmierten Blattfedern :und nach Ol 
rufenden. Die Federung ist vorn wie -hinten 
sehr langhubig, wird mit tiefsten Löchern ohne 
Durchschlagen fertig, aber sie ist nicht weich. 
Im Stand schwingt der Wagen unter Hand- 
druck ohne nennenswerten Kraftaufwand tief 
durch, also ist die Schwingungszahl genügend 
tief. Während der Fahrt kommen die doppelt 
wirkenden Dämpfer ins Spiel, überlagern die 
Federung, verhärten, und den Reifen wird 
dergestalt die Aufnahme der kleineren Stöße 
überlassen. Das Gesamtresultat ist ein dem 
Charakter der Aronde durchaus angemesse- 
ner Federungskomfort und eine einwandfreie 
Bodenhaltung der Räder, wie es bei der 
„sportlichen“ Einstellung der Dämpfer eigent- 
lich nicht überraschend ist. Was die Aronde 
an Führungsreserven zu bieten hat, zeigt sich 
beim Bremsen. Pedaldruck nicht klein, nicht 
groß, die Bremsen sprechen sehr weich an, 
ihre Wirkung läßt sich sehr fein vom Fuß aus 
dosieren, und ist einmal volle Verzögerung 
gefragt, dann darf man ganz bestimmt mit 
diesen Bremsen rechnen. Sie sind in ihrer Art 
genausogut wie der Motor. 

Die Aronde ist kein Großraumfahrzeug. 
Man hat einen sehr handlichen, wendigen 
Wagen gebaut, in dem vier große Menschen 
keine Raumnot haben, sondern im Gegenteil 
äußerst bequem sitzen, nur jst das eben kein 
Familientransporter für zwei Ehepaare plus 
Onkel und Tante, dafür baut Simca andere 
Modelle. Die Frontscheibe der Aronde ist 
schmal, und man muß lernen, die Pfosten zu 
ignorieren. Ich habe mich über 37000 km 
Fahrt beim Lenken noch nirgendwo gestoßen. 
Die Ausführung „Grand Large“ mit komplett 
versenkbarer Seitenverglasung und sehr gro- 
ßem Rückfenster hat glänzende Rundumsicht, 
die viertürigen Limousinen haben seitlich 
Pfosten und ein kleineres Rückfenster. Nichts 
klappert, die Türen sind solide, auch ihr sattes 
Schließgeräusch ist vertrauenerweckend. Aus 
den Sitzen läßt sich schnell eine Liege bauen, 
für die Füße reicht es aber nicht ganz. Früher 
vornehm-dezent, sind die Bezüge jetzt auf- 
fallender französisch gemustert, was nichts 
daran ändert, daß die ganze Innenausstattung, 
sei es farblich oder qualitativ, durchaus ge- 
diegen und repräsentabel ist. Zwei Hand- 
schuhkästen, dazwischen der Aschenbecher, 
beherrschen das sachliche Armaturenbrett, 
keine Instrumentenparade, sondern alles eng 
um das Tachometer gruppiert im Blickfeld, 
nett gefaßt und matt genug beleuchtet. Das 
ausgezeichnete Licht wird über einen Knopf 
bedient, der an einem langen Hebel für die 
linke Hand griffbereit liegt. Das Parklicht 
kann einseitig geschaltet werden. Der De- 
froster für die Frontscheibe funktioniert gut, 
wenn auch das Gebläsegeräusch recht hörbar 
ist, die Scheibenwischer hatten gelegentlich 
die Neigung, sich auf ihrer Welle zu lockern. 
Das serienmäßige Doppelhorn wird über 
einen feststehenden Halbring betätigt, für 
Stadtverkehr kann ein Horn abgeschaltet 
werden. 

Es gibt keinen Zweifel daran, daß die 
Aronde kein ausgesprochen modernes Auto 
ist. Sie ist in ihrer Technik konventionell und 
mit keiner ihrer Eigenschaften überragend. 
Sie ist aber — und das erscheint uns wichtiger 
— technisch ausgereift, fahrsicher und erfreu- 
lich zu fahren. Ein Auto, mit dem niemand 
betrogen ist! 

J. F. Drkosch 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
SIMCA ARONDE 1300 - 45 und 57 PS 


MOTOR 

Typ Flash: Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, 
Bohrung/Hub 74/75 mm, Hubraum 1290 ccm, 
Verdichtung 6,7:1, Leistung 45 PS bei 4800 
U/min, max. Drehmoment 9 mkg bei 2800 
U/min, 3 Kurbelwellenlager, hängende Ventile 
(Stoßstangen und Kipphebel), kettengetriebene 
Nockenwelle im Kurbelhaus, Pumpenkühlung 
(Wasserinhalt 6,5 Liter), Druckumlaufschmie- 
rung (Ölinhalt 5 Liter), Ölfilter im Hauptstrom, 
1 Fallstromvergaser Solex 32 PBICT, mecha- 
nische Benzinpumpe, 43-Liter-Tank im Heck, 
ca. 5 Liter Reserve, Batterie 12 Volt 55 Amp.st. 
(unter Motorhaube), Kolbengeschwindigkeit 
bei 4800 U/min 12 m/s, bei 100 km/st (3900 
U/min) 9,7 m/s. 

Typ Flash Special: Verdichtung 7,8:1, Leistung 
57 PS bei 5200 U/min, Kolbengeschwindigkeit 
bei 5200 U/min 12 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheiben-Trockenkupplung, auf Wunsch 
elektro-mechanische „Simcamatic‘‘-Kupplung. 
Vier Gänge, Il, Ill und IV synchronisiert, Lenk- 
radschaltung, Gesamtuntersetzungen 4,45/6,54/ 
10,41/16,42/ R 21,0, Getriebe 1,0/1,47/2,34/3,69/ 
R 4,72. Hinterachse 4,45. 


FAHRWERK 


Ganzstahlkarosserie selbsttragend, vorn Ein- 
zelradführung mit Schräglenkern und Schrau- 
benfedern, hinten Starrachse mit Längsblatt- 
federn, 4 Teleskopstoßdämpfer, vorn Dreh- 
stabstabilisator, Schneckenrollenlenkung, hy- 
draulische Bendix-Fußbremse, Bremsfläche 852 
cm?, Seilzughandbremse auf Hinterräder, 
Reifen 5,60-14. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2443 mm, Spurweite vorn/hinten 
1255/1250 mm, Bodenfreiheit 140 mm, Außen- 


il Höchstgeschwindi 
140 | bzw. 125 kmist” 
I 


Geschwindigkeit in km/st 


4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sekunden 


Malz Heft 5/1958 
SPORT 


maße 4115 x 1558 x 1446 mm, Wendekreis 
10,5 m, Gewicht fahrfertig 930 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1235 kg, Nutzlast 305 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 
bei 1500 bis 5000 U/min 
10 bis 35 km/st 
16 bis 55 km/st 
25 bis 85 km/st 
38 bis 128 km/st 
Ruckfreie Mindestgeschwindigkeir im IV. Gang 
ca. 38 km/st. 


Höchstgeschwindigkeit 135 bzw. 125 km/st 


Flash 
45 PS 
Obis 60 km/st ..: 9 sec 7,7 sec 
Obis 80 km/st ... 16 sec ... 12,8sec 
0 bis 100 km/st 26,5 sec ....:. 20 'sec 
O bis 120 km/st ... 45 sec ... 34 sec 
1kmmitstehendem Start 38 sec ... 44 sec 


Flash 
45 PS 
leer, fahrfertig ... 20,6 kg/PS ... 
voll belastet me2l,3 kalpsı. 


Verbrauch (Superkraftstoff) 
Motor Flash Special 57 PS 
bei 60 km/st 

bei 90 km/st 


Flash Spec. 
57 PS 


Beschleunigung 


Leistungsgewicht Flash Spec. 
57 PS 
16,3 kg/PS 


21,6 kg/PS 


6,8 Liter/100 km 
8,3 Liter/100 km 
bei 120 km/st 11,0 Liter/100 km 
Testverbrauch 10,5 Liter/100 kr 
(Mit Motor Flash 45 PS 10,0 Liter/100 km) 


Wartung 

(Empfehlung It. Betriebsanleitung) 

Ölwechsel und Schmierdienst .. alle 2000 km 
Einfahrvorschriften 


PREISE 


viertürig DM 5550.— 
Elysee 45 PS viertürig DM 5900.— 
Grand Large 45 PS .. zweitürig DM 6950. — 
Grand Large Special 57 PS 
zweitürig DM 7300.— 
Montlhery 57 PS..... 
viertürig DM 6300.— 
Heizung DM 200.— 
Simcamatic-Kupplung DM 350.— 


De Luxe 45 PS 


Steuer und Versicherung 


45 PS S1.PS 


Kfz.-Steuer im Jahr 
DM 188.— DM 188.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
im Jahr 
DM 286.—+5% DM 319. —+5% 
Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
i. Jahr DM 294.— DM 368.— 


Nepalesisches Kunterbunt 


Die ersten Berichte unseres Mitarbeiters Dip!l.- 
Ing. Ernst Wiese von seiner Asien-Reise, die ihn 
bis nach Peking führen soll, brachten wir in 
Heft 1 und 2. Diesen Bericht schickte uns Wiese 
aus Nepal, wo er auf seine für die weitere 
Reise notwendigen Papiere warten muß. Red, 


Es gibt mitunter noch angenehme Über- 
raschungen für den Autowanderer in Asien: 
Nachdem wir nun bereits 38] Tage vergeblich 
aur das chinesische Visum warten und auch 
die burmesische Regierung das Ansuchen für 
die Einfahrt auf der rebellenverseuchten Land- 
route schon 73 Tage unbeantwortet läßt, trat 
die Bewilligung Nepals geradezu unglaub- 
lich schnell nach vier Tagen telegrafisch ein 
— was um so erstaunlicher war, als gerade in 
derselben Zeit Seine Majestät Vorbereitungen 
zu einer Elefanten- und Rhinozerosjagd traf 
und demgemäß die Beamten seines Sekre- 
tariats bis über die Ohren in Arbeit steckten. 
Noch mehr staunten wir aber wenige Tage 
später, als weder eine Schranke noch ein Poli- 
zist oder Zöllner an der indisch-nepalischen 
Grenze auftauchte. Erst sehr viel später kam 


Eine Uhr, verschiedene Götter, ein Buddha — und zu- 
unterst im gleichen Turm ein Polizist, der den Verkehr 
regelt. Für europäische Ansprüche wäre er dort freilich 
etwas zu schlecht sichtbar. 


diese Schranke, mit einem rostigen Vorhäng- 
schloß versperrt, wenige Kilometer vor Kat- 
mandus Stadttor, um dem Maut-Erheber Ge- 
legenheit zu geben, die Gebühr für die Be- 
fahrung der neuen 170 km langen Bergstraße 
zu kassieren. Interessant dabei ist nur, daß 
die Kosten für diese Straße und auch die Ar- 
beit selbst von der indischen Regierung dem 
Nepalkönig zum Geschenk dargebracht 
wurde. Nun kann Seine Majestät immerhin in 
sein Jagdcamp fahren — einen USA-Stations- 
wagen selbst stevernd, braucht er für diese 
Strecke an die zehn Stunden — mir gelang das 
Werk in sechs. Daß diese großartigste Berg- 
straße Asiens, die mehrfach von 3000 m hohen 
Pässen aus unvergleichliche Panoramas von 
zehn Achttausendern, ausgerichtet in einer 
300 km langen Kette von Gletschermauern, 
bietet, noch gewissermaßen in der Luft hängt 
und nur durch einen 50 km langen Büffelkar- 
renweg mit dem indischen Straßennetz ver- 
bunden ist, stört die Nepalesen wenig, denn 
sie sind nur Jeeps oder hochbeinige uralte 
USA-Wagen gewöhnt. Der König ließ seine 
Limousinen noch bis in die letzte Zeit hinein 
zerlegt auf dem Rücken vieler hundert Kulis 
über die Berge bringen, die Touristen aber 
bringt das Flugzeug der „Air India” für 45.- 
DM in einer Stunde aus Indien heran. Eine 
große Tafel verkündet nebenbei am Sinajan- 
Paß, daß außergewöhnlicherweise hier der 
Autofahrer höher ist als der Flugpassagier, 
der zwischen steilen Bergwänden durch einige 
Seitentäler nach Katmandu geschaukelt wird. 
Nebenbei: ‘bei der Straßenmaut gilt bereits 
das Gebot der chinesischen Einschätzung, das 
alle Straßenhändler im Orient im besonderen 
im Verkehr mit Autobesitzern lieben, oder 
man zahlt nach Sitzplätzen. Einmal kostete es 
etwa 6 DM, beim Rückweg ging es leider nicht 
unter 20 DM ab. Ebenso schwierig wie es ist, 
den Dschungelgürtel an der Grenze im Staub 
oder mit Hilfe einer Schmalspurbahnstraße 
zu durchbrechen (dieses Bähnlein sucht wohl 
ihresgleichen in der Welt, denn es wird nicht 
mit einem Streckentelefon, sondern mit voran 
laufenden Kulis gesichert), ist es auch, den 
Ganges zu überqueren, da alle Besitzer der 
Segeldschunken sich bisher erfolgreich gegen 
jede Absicht der Regierung, eine Fähre ein- 
zurichten, mit gandhischer Sturheit und „Non 
violence“ entgegenstellten. Diese Barken, mit- 
unter von vier Ruderern getrieben oder auch 
am Ufer entlanggezogen, sind zwar etwas 
gebrechlich, noch mehr die improvisierten 
Landungsstege aus Bambusstäben, die mich 
mitsamt dem 17 M in die heiligen, aber recht 
schlammigen Fluten des Ganges beförderten. 
Glücklicherweise bildet der Schlamm eine 
weiche Unterlage, und dreißig Kuli forderten 
zum Herausziehen insgesamt nur 4 DM. Die 
Tarife richten sich ganz nach dem Wind und 
den Beziehungen. Die Erstforderung von 70 
DM wurden binnen weniger Minuten auf 20 
DM ermäßigt, als ein indischer Kommissionar 
sich in das Palaver mit dem nur Hindi spre- 
chenden Transportunternehmer 
Nachdem schließlich der Wind nicht um- 
schwenkte, blieb es auch bei dieser Summe. 
Andernfalls wären wir wohl 1 bis 2 Tage auf 
dem Ganges geschwommen. 


einmischte. - 


In Nepal hingegen geht es noch etwas 
patriarchalischer zu. Man bettelte uns weniger 
an, man umdrängte auch unsern 17 M nicht 
so gewaltsam wie in Indien. Auch die Tibe- 
taner betrachteten den Sproß aus Köln mit 
einer Überlegenheit im Vorbeigehen, als ob 
sie schon viele solche Wagen gesehen hät- 
ten und nicht den ersten modernen überhaupt. 
Ja, man zeigt auch noch echte Antiquitäten, 
— leider wird jedoch der Vorrat des China- 
Lama und seiner Gewerbekollegen bald aus- 
gehen, wenn der Zustrom von süddeutschen 
und schweizerischen Flugtouristen in dersel- 
ben Weise anhält wie bisher. Man stelle sich 
nur vor: Zweimal im Monat eine Ladung von 
24! Für 6000 DM vom Riemer Flugplatz bis 
Katmandu inklusive einem Monat Rundfliegen 
in Indien und European Style Hotels, die 
allein pro Kopf und Nase 35 bis 45 DM 
kosten, ja, das kann man mit dem Auto 
schwer nachmachen, denn in Nepal kostet das 
Benzin bereits 1.40 DM pro Liter! Viel fahren 
kann man mit dem PKW außerhalb der Stadt 
Katmandus und seiner nächsten Umgebung 
mit 2700 buddhistischen Tempeln, Klöstern 
und Palästen gottlob auch nicht mehr — außer 
mit dem Jeep oder den Nepal-Taxis. Diese 
Vehikel sind mindestens 25 Jahre alt und wohl 
damals auf Felspfaden heraufgeschleift wor- 
den. Unter ihnen fanden wir manche unbe- 
kannte oder längst vergessene Marke, wie 
zum Beispiel die „Marmorette“ aus den 30er 
Jahren, unter deren hoher Motorhaube sich 
ein seitengesteuerter Vierzylinder Buick-Motor 
verborgen hält. Doch die Nepalmädchen, von 
‚deren Leichtgewicht auch ein Dutzend im 
Wagen Platz findet, sind ebensowenig aus 
der asiatischen Ruhe zu bringen, wenn sie 


Als erste Europäer auf einer großartigen, neuen Paß- 
straße, die freilich bisher noch keinen Anschluß an an- 


mit solchen Gefährten über die Steine hüpfen, 
wie die Tibetaner. Mit lächelnd kritischem 
Auge mustern sie ebenso kühl des Königs 
schlanke und hochgewachsene Gurkha-Solda- 
ten wie die Schnitzereien auf den Tempel- 
giebeln der Hauptstraße. Diese zeigen näm- 
lich — inzwischen weltbekannte — Gruppen 
und Figuren, für deren 5 Minuten lange Be- 
trachtung die Fremdenführer Pompejis jedes 
Extratrinkgeld erhalten würden. Doch die 
asiatische Galerie ist soviel durchdachter, daß 
selbst Pariser Midinetten schamrot werden 
würden. Aber in Nepal ist man nicht prüde. 

Des Königs Ministerien zum Beispiel am- 
tieren in dem Palais, das vor nicht ganz hun- 
dert Jahren ein Maharadscha erbaute, der 
den König zur Seite schieben konnte, weil er 
sämtlichen Freunden, Anhängern und Kauf- 
leuten Steuerfreiheit zusicherte. Immerhin, da- 
mals gab es noch keine Kraftfahrzeugsteuer. 
Doch bis heute beharrten diese Stände auf 
ihrem Recht. Woher dieser Maharadscha aber 
dann das Geld nahm, mit dem er einen groß- 
artigen Palast erbaute, der 1500 Zimmer auf- 
weist, ist nicht ganz klar. 1500 Zimmer für 
1500 Frauen — 500 davon waren seine eigenen 
Frauen, das übrige Dienerinnen. Männer dul- 
dete er überhaupt keine um sich. Was waren 
das für Zeiten! Und das waren auch noch 
Männer! Der China-Lama in seinem Gewand 
aus Goldbrokat und die Gebetstrommel in 
der Hand drehend ist eine letzte Erinnerung 
an diese „tempi passati”: Heute handelt er 
mit Jeeps und Antiquitäten und unterhält 


einen engen Kontakt mit dem Dalai Lama, 


dem er auch hin und wieder ein paar Roller 
oder Kleinstwagen zukommen läßt. Natürlich 
zerlegt über die Himalajapässe. Vor kaum 
zwei Dutzend Jahren stellte. er noch die Tri- 
butkarawanen für den Hof in Peking oder den 
Dalai Lama zusammen. Seit einer chinesischen 
Strafexpedition vor mehr als hundert Jahren 
war nämlich Nepal dem Chinesenreich tribut- 
pflichtig und ein Stevereinnehmer sorgte da- 
für, daß dieser Tribut nicht gering war. Dafür 
war er prozentual beteiligt. Doch seit kur- 
zem mußte er sich, wie gesagt, umstellen und 


dere Straßen hat. Hier in 3000 m Höhe hat man einen 
phantastischen Ausblick auf das Panorama des Himalaja. 


Waren es in Vorderasien noch die Kamele -— hier ist 


der Elefant zuverlässiges und unverwüstliches Verkehrs- 


mittel. Ein Auto nimmt sich dagegen recht klein und bescheiden aus. 


behütet neben seiner weltlich-kaufmännischen 
Beschäftigung als Waffenschmuggler den 
buddhistischen Tempel und Wallfahrtsort von 
Bodha. Nicht umstellen mußte sich der Anglo- 
Inder Mendes, der in Kürze deutsche Diesel- 
busse über die große Nepal-Bergstraße jagen 
will und Motels in den Bergen plant. Da wäre 
auch noch Herr Schultheiß zu erwähnen, der 
eine eidgenössische Milchwirtschaft einrichtet 
und monatlich höchst persönlich seine vier- 
tonnige Käseladung mit dem Unimog nach 
Indien schafft, damit sie auf dem Wege nicht 
ausgestohlen wird. 


Außerst unangenehm war lediglich, daß 
ich täglich in Nepal einige Dutzend böse 
Geister zu töten hatte. Die abergläubischen 
jungen und alten Nepalmädchen sind nämlich 
überzeugt, nach einem Sündenfall von einem 
bösen Geist verfolgt zu werden. Einzig pro- 
bates Mittel, diesen Kobold loszuwerden, ist 
es, vor einem Auto schnellstens die Straße 
zu kreuzen, so daß der nachfolgende böse 
Geist überfahren wird! Ich mußte leider fest- 
stellen, daß es sehr viele sündige geisterver- 
folgte junge Mädchen gab — ab 10 Jahren 
schon! Dipl.-Ing. Ernst Wiese 


Noch längst nicht überall in Nepal sind gute Straßen. Solche Abschnitte müssen immer wieder überwunden werden. 


Vor ein paar Jahren schon einmal haben 
wir die hübsche, aber völlig danebengegan- 
jene Prophezeiung zitiert, die diesem Aufsatz 
als Motto vorangestellt ist. Wenn wir sie jetzt 
wieder aus der Schublade hervorholen, dann 
Jarum, weil inzwischen die illustrierte Millio- 
ıenpresse ähnliche Feststellungen mit der ihr 
sigenen Breitenwirkung in die bilderhungrige 
Iffentlichkeit hämmert. Neubauer, „der Dicke 
nit den 1000 Tricks”, als vierfarbiges Cover 
jirl - nun, da er in Pension gegangen ist, 
andet auch die Epoche der großen Rennen. 
Jenn er war es, der 35 Jahre lang für Mer- 
:edes die „Siege nach Maß” geschneidert 
1at. So etwa lautet der Tenor. 


Endet mit Neubauer 


eine Epoche ? 


„Geben wir uns keiner Täuschung hin, 
unser großes Automobilrennen hat in 
diesem Jahr in den Kreisen der Sport- 
welt nicht jenen Enthusiasmus zu er- 
wecken vermocht wie in den vorange- 
gangenen. Das ist einmal Tatsache, wir 
brauchen uns aber darüber nicht zu 


Ohne Zweifel war Alfred Neubauer als 
Rennleiter eine besonders profilierte Persön- 
lichkeit. Erfahrung, Methodik und eine bis in 
die letzten Einzelheiten gehende Organi- 
sation, die sich buchstäblich bis auf den Kau- 
gummi und das Kreppapier für seine Fahrer 
erstreckte, war mit einem geradezu unerbitt- 
lichen Siegeswillen gepaart. Aber es kam 
noch: etwas anderes hinzu: Neubauer war stets 
ein Show-Mann, der genau wußte, was die 
Massen wollten, was bei ihnen ankam. Wer 
kannte Constantini von Bugatti, der in den 
20er Jahren wirklich Siege am laufenden Band 
fabrizierte, wer außer ein paar Eingeweihten 
kennt Ugolini oder John Wyers® Rennleiter 


kränken; sie beweist bloß, daß die 
Automobilrennen eben bereits ihren 
Zenit überschritten haben. Wie die 
Dinge heute stehen, bilden derlei Ren- 
nen für die Käufer von Tourenwagen 
schöne, ja glänzende, dabei aber doch 
recht überflüssige Erprobungen.“ 
(Journal de l"Automobile, 1906) 


sind auf ihrem Gebiet Generalstäbler, die 
nach alter Tradition anonym hinter der Auf- 
gabe bleiben, die sie zu erfüllen haben. Ano- 
nym blieben dagegen bei Mercedes immer 
nur die Konstrukteure, jene, deren Wissen und 
Können überhaupt erst die Grundlage für 
Rennerfolge bildeten. Die wirklichen Väter 
der Rennwagen, die Nallinger und Uhlen- 
haut, Scherenberg, Gassmann und Kraus blie- 
ben im Hintergrund; so ist es kein Wunder, 


‚wenn sich angesichts der überzeugenden Mer- 


cedes-Erfolge Legenden um Neubauer bil- 
deten, dessen Gestalt überall dort massig im 
Vordergrund stand, wo Mercedes-Benz er- 
schien. 


der Leiter der Daimler-Benz-Versuchsabteilung, Dipl.-Ing. Uhlenhaut, ist nicht nur Experte in der Rennwagen-Konstruktion, sondern gleichzeitig ein hervorragender Fahrer, 
ler nur ganz wenig unter den Zeiten der Weltklasse-Fahrer bleibt. 


Fotos: Weitmann 


„Meine Herren, fotografieren Sie doch nicht 
nur Bäuche, sondern auch Köpfe!” rief Mer- 
cedes-Pressechef Keser der sich unentwegt auf 
Neubauer stürzenden Meute von Pressefoto- 
grafen beim Training zum Großen Preis von 
Frankreich 1954 zu, als die Nachkriegs-Renn- 
wagen von Daimler-Benz zum erstenmal an 
den Start gingen. Doch die Köpfe blieben be- 
scheiden im Hintergrund. 

Neubauer hat zweifellos große Verdienste, 
und wir sind die letzten, die sie ihm schmä- 
lern möchten. Doch soll man mit den Füßen 
auf dem Boden bleiben und nicht wie 
QUICK’S Märchen-Bilderbuch vom „Dicken 
mit den 1000 Tricks“ die Geschichte zugunsten 
persönlicher Mythologie strapazieren. 

Das beginnt mit dem denkwürdigen Targa- 

Florio-Sieg 1924, den Werner auf Mercedes 
gegen die Elite der Weltklassefahrer errang. 
„Neubauer organisiert die Mannschaft für das 
Rennen — und kann 3 Siege für Mercedes 
buchen.“ In Wahrheit lag die Rennorganisa- 
tion in den Händen von Direktor Sailer, dem 
Leiter der Renn-Equipe. Da sieht man dann 
ein Bild vom Einzug der Mercedes-Sieger in 
Stuttgart, einen lorbeerumkränzten Rennwa- 
gen, „am Steuer: der große Don Alfredo”, der 
Dritter wurde. In Wahrheit wurde er 13. im 
Gesamtklassement mit einer Stunde und 
13 min Rückstand gegenüber Werner auf dem 
gleichen 2 Liter-Kompressor-Typ. In der Son- 
derwertung für 2 Liter-Wagen wurde er Drit- 
ter — aber die 3 Mercedes waren die einzigen 
2 Liter-Wagen im Rennen! 
„Neubauers Thron” ist eine weitere Bilderklä- 
rung benannt, die ihn auf einem Sessel zeigt, 
der nachträglich auf das Heck eines Mercedes- 
Benz-Rennwagens montiert wurde. „Seine 
Fahrer hatten immer wieder geklagt, daß die 
Vorderräder bei hohen Geschwindigkeiten 
sprangen oder wegrutschten. Auf dem „Thron“ 
ließ sich Neubauer nun durch die Runden 
jagen und beobachtete .... das Radspiel ... 
Der Erfolg blieb nicht aus: 1939 gingen die 
Mercedes-Silberpfeile mit neuen, verbesserten 
Vorderachsen ins Rennen und siegten. Neu- 
baver hatte die Fehlerquellen erkannt und 
den Konstrukteuren wichtige technische Hin- 
weise geben können.” 

In Wahrheit hatte Dipl.-Ing. Uhlenhaut auf 
Veranlassung von Direktor Sailer, der damals 
für die Rennwagen-Entwicklung verantwort- 
lich war, diese tatsächlich einmalige Idee rea- 
lisiert. Im Winter 1936 fuhren die Techniker 
des Werkes auf dem „Thron“ Versuche, aus 
denen eine neue Vorderachskonstruktion bei 
den 1937er (nicht 39er!) Modellen resultierte. 
Von „wichtigen technischen Hinweisen” des 
Rennleiters konnte gar keine Rede sein: er 
hatte sich lediglich in dem Sitz aus Gaudi 
fotografieren lassen. 

Nicht minder „getürkt”, wie es in der Illu- 
strierten-Sprache heißt, ist die Geschichte mit 
dem Fahrrad. Da sieht man den Dicken zu 
Rade mit Hut und Sonnenbrille, und darunter 
steht dann „Kilometer um Kilometer fuhr Neu- 
bauer die Rundstrecke vor jedem Rennen mit 
dem Fahrrad ab... So kannte er die Strecke 
besser als seine Fahrer, wußte, welche Kurve 
nur 70 vertrug, konnte genau festlegen, wo 
beschleunigt, wo gebremst werden mußte...” 
Kein Wort ist davon wahr, und die Fahrer, 
danach befragt, können nur mit den Achseln 
zucken. Es wäre ja auch völlig sinnlos, der- 
gleichen zu versuchen, weil jede Strecke für 
jede Wagen-Kategorie völlig andere Aspekte 
hat und, um nur ein Beispiel zu geben, im 
200 km/st schnellen Gran Turismo durchaus 


Selbst der beste Rennleiter könnte die von ihm betreuten Wagen nicht zum Siege führen, wenn nicht die Renn- 


wagen selbst ihrer Konkurrenz gleichwertig oder überlegen sind. Und 
Bild: Dipl.-Ing. Uhlenhaut und Dr.-Ing. Scherenberg, rechtes Bild: Chefingenieur Prof. Dr.-Ing. h. 


die Techniker der Daimler-Benz (linkes 
c. Nallinger) 


haben stets dafür gesorgt, daß diese gewünschte Überlegenheit vorhanden war. 


andere Möglichkeiten und Erfordernisse auf- 
weist als etwa im Grand Prix-Wagen. Wahr- 
scheinlich wird der radfahrende Rennleiter 
erkundet haben, wo Fangio wegen zu starker 
Steigung der Strecke zurückschalten mußte... 

Man kann das Ganze ja wohl überhaupt 
nur von der komischen Seite nehmen. Da steht 
doch in Quick klipp und klar zu lesen: „Neu- 
bavers überzeugend klare Rechnung für 
Rundstreckenrennen: Pro Runde 10 cm Ge- 
winn. Macht bei 50 Runden 5 Meter. Und das 
kann den Sieg bedeuten ... .* Und ein paar 
Zeilen weiter: „Der Argentinier Fangio wurde 


unter Neubauers Anleitung zum Meister des 
Siegens durch Langsamfahren.” Wer die Ver- 
hältnisse nur ein wenig kennt, weiß natürlich, 
daß Fangio schon Weltmeister war, ehe er 
jemals auf einem Mercedes-Benz-Rennwagen 
saß, und daß kein Neubaue: kommen mußte, 
um ihm im Fahren noch etwas beizubringen. 

Lassen wir's bei diesen paar Zitaten be- 
wenden. Sie zeigen zur Genüge, wes Geistes 
Kind die in Frage stehende Veröffentlichung 
ist. Sie lohnte einen Kommentar auch gar 
nicht, wenn durch sie nicht sehr absichtsvoll 
die Meinung „gemacht“ werden soll: Neu- 


Neubauer — hier anläßlich des ersten erfolgreichen Auftretens der Mercedes-Benz-Rennsportwagen mit Wurst und 
Käse dekoriert. „Jede Wurst hat einen Anfang und ein Ende - und bei dem sind wir im Rennsport nun!” 


Die Zeitnahme der eigenen und der Konkurrenz-Wagen 
während des Rennens ist keine Angelegenheit des „Mal 
eben so Drückens” der um den Hals gehängten Uhren, 
sondern eine Tätigkeit, die allerhöchste Konzentration 


verlangt. Im Mercedes-Rennstall war von jeher Geier 
für die Zeitnahme verantwortlich, und bei ihm erfragte 
auch Neubauer die Zeiten, die er wissen wollte, Auf 
unserm Bild erkundigt sich Moss nach einer Trai- 
ningszeit. 


bauer geht — die Epoche der großen Rennen 
ist vorüber. „Die heutige Perfektion des Auto- 
baues brachte 1956 Mercedes zu dem Ent- 
schluß, auf Rennen künftig zu verzichten.” 


Auch hiervon stimmt kein Wort. Weder 
ist der Autobau heute perfekt — er ist es 
ebensowenig wie der von Fernsehapparaten, 
Lokomotiven oder Kühlschränken —, noch hat 
Daimler-Benz jemals eine solche Stellung- 
nahme herausgegeben. Vielmehr hat Prof. 
Dr. Nallinger, der technische Leiter des Hau- 
ses, erst kürzlich festgestellt, daß er die tech- 
nischen Möglichkeiten der heute gültigen 
Rennformel in bezug auf die Erprobung 
never Konstruktionen für die Serien wohl für 
erschöpft halte, nicht aber die Bereitschaft 
von Daimler-Benz, wieder mitzumachen, 
wenn eine neue Formel neue und inter- 
essante technische Probleme stelle. Und als 
Neubauer kürzlich anläßlich einer sport- 
lichen Ehrung den Rennsport mit einer Wurst 
verglich, und „jede Wurst habe einen An- 
fang und ein Ende“, und an dem befänden 
wir uns nun, da war es Prof. Nallinger, der 
sogleich erwiderte, daß man auch eine neue 
Wurst anschneiden könne. 


Denn mit Alfred Neubauer endet keine 
Epoche. Die vielbesprochene Krise des Motor- 
sports, das Ende der Zeit des -motorsport- 
lichen Massen-Enthusiasmus, existiert nur bei 
uns. Amerika dagegen steht im Zeichen einer 
solchen Motorsport-Begeisterung, wie sie das 
Autoland noch niemals zuvor kennengelernt 


Das formelfreie Rennen in Buenos Aires: 


Catch as catch can 


Wenn Sie, lieber Leser, vor sich ein Auto 
fahren sehen, und das Auto hat keine Kot- 
Nügel, dann sind Sie vielleicht erstaunt, wenn 
das Auto dann weder Rücklichter noch Num- 
merbeleuchtung hat, dann sind Sie vielleicht 
auch erschreckt, und wenn Sie dann feststel- 
len, daß das Auto nicht mal ein Nummern- 
schild hat, dann wissen Sie genau — Sie sind 
in Argentinien. Wohl selten findet man in der 
Welt eine solche Kollektion von Autos, die 
aus der Zeit vor den beiden Weltkriegen 
stammen und nicht etwa im Museum ihr Da- 
sein beschließen, sondern noch täglich brav 
ihren Dienst tun. Ein Ford T-Modell ist noch 
durchaus standesgemäß und man kann — 
wenn man will — sich leicht in alle automo- 
bilistischen Stadien seines Lebens zurückver- 
setzen. Ich zum Beispiel war zutiefst gerührt, 
als mich nach meinem ersten Besuch im Ar- 
gentinischen Automobilclub — einem riesigen 
Marmorpalais, das von der Tankstelle und 
Reparaturwerkstatt für die Mitglieder über 
gepflegte, ruhige Clubräume ein Museum für 
noch ältere Autos und einen Frisiersalon alles 
das enthält, was man sich wünschen kann -, 
ein Buick, Modell 1927, als Taxi erwartete und 
ins Hotel brachte; denn das letzte Mal hatte 
ich in einem solchen Gefährt gesessen, als 
mein Vater mich vor nunmehr 30 Jahren da- 
mit vom Abitur abholte und der erste Weg 
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des frischgebackenen Abiturienten zur Fahr- 
prüfung führte. 

Der Verkehr wickelt sich nach dem Recht 
des Stärkeren oder dem alten guten Grund- 
satz „wer zuerst kommt, malt zuerst” ab; wer 
die Nase zuerst auf die Kreuzung steckt, hat 
Vorfahrt, Schuld hat im Zweifelsfall immer 
der, welcher dem anderen in die Seite fährt. 
Daß die Stärkeren sich ihres Wertes voll be- 
wußt sind, versteht sich am Rande, und es gibt 
daher auch kaum einen Trambus (Mercedes) 
oder einen Collectivo (1,5 to-Busse, die ein 
jeder nach Bedarf zum Ein- und Aussteigen 
anhalten kann), der nicht starke Berührungs- 
spuren zeigt. Aber das stört hierzulande nicht; 
man bringt deshalb nicht etwa das Auto in 
die Karosseriewerkstatt, sondern fährt es so- 
lange weiter, bis der Kotflügel wirklich am 
Boden schleift. Für den Argentinier ist das 
Auto ein — bei der an Los Angeles erinnern- 
den riesigen Ausdehnung der Stadt — not- 
wendiges Beförderungsmittel, über dessen 
äußeren Zustand man sich keine Sorgen 
macht, solange es noch fährt. Die Ausnahmen, 
die die Regel bestätigen, sind die chauf- 
feurgepflegten Cadillacs der FINOS (der 
Foinen), die mit der gleichen Grandezza 
durch die Straßen gefahren werden, mit der 
gelegentlich noch ein eleganter Kavalier auf 
einem edlen Pferde, ohne sich im geringsten 
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Porsche-Rennleiter Huschke von Hanstein winkt hier 
während des 1000 km-Rennens von Buenos Aires Behra 
mit dem Werks-Porsche zum Tanken ein; Moss steht 


schon bereit, um den Wagen zu übernehmen. Der 
Porsche-Remnleiter, selbst aktiver Fahrer, der nach der 
Zahl der Siege seiner Marke zu den erfolgreichsten 
überhaupt gehört, ist nicht nur auf allen Rennstrecken 
der Welt bekannt, sondern auch beliebt. 


hat. Überall entstehen neue Rennstrecken 
und Rundkurse, noch nie zuvor wurden in 
Europa so viele Sportwagen gebaut, um sie 
in die USA zu verkaufen. Der Enthusiasmus 
der großen Masse für den Motorsport hat 
sich über den Ozean verlagert; um ihn auch 
in Deutschland wieder zu entfachen, bedarf 
es allerdings keiner Ressentiments, sondern 
neuer Ideen aufgeschlossener und unabhän- 
giger Männer. Denn der Sport wird leben 
und seinen Platz im Leben der Menschen 
haben, solange die Welt nicht vergreist. 

H. U. W. 


in Argentinien 


um den Strom der Autos zu kümmern, eine 
der breiten Avenidas überquert. Offiziell 
fährt man 50 km/st; aber während man in 
der Innenstadt mit 5 km/st dahinschleicht, 
rollt auf den breiten Straßen alles mit 80 und 
90 km/st dahin, und die Polizei feuert den 
Verkehr ständig an. Überholt wird rechts, 
links, wo und wie es gerade noch geht, und es 
ist erstaunlich, wie schnell reagiert wird und 
wie wenig Unfälle passieren. Nur dann, wenn 
die Seforita eine schmale, braune Hand mit 
einem halben Dutzend Goldarmbändern aus 
dem Fenster hängt, oder der Taxifahrer die 
Zigarette herausstreckt — dann lieber Le- 
ser, dann seien Sie vorsichtig. Das kann näm- 
lich heißen, daß er die Asche abstreifen will, 
oder rechts herum will, oder abrupt bremsen 
möchte, oder daß es ihr nur zu warm war, 
und sie etwas Luft den Arm herauf fächeln 
möchte, oder daß man links herum will - 
kurz, das kann alles heißen! Der Streit um 
Blinker und um Winker hat sich hier einfach 
erledigt - man benutzt keines von beiden; 
man hält den Arm heraus, und das heißt 
Achtung! Soll der Hintermann doch aufpas- 
sen! Buenos Aires ist auch die einzige Stadt, 
in der es nicht ein einziges Lichtsignal gibt. 
Bei dem Versuch, der einmal gemacht wurde, 
waren mehr Polizisten beschäftigt, diejeni- 
gen aufzuschreiben, die bei Rot über die Kreu- 


zung fuhren, als man bei der alten „Pfeif- und 
Arm”-Methode benötigte. Ergo schaffte man 
die Lichter wieder ab und sparte sich gegen- 
seitig den Ärger mit dem Aufschreiben und 
der Stadtverwaltung den ohnehin knappen 
elektrischen Strom! Verbotsschilder sind 
ebenso selten wie Sperrschilder vor Einbahn- 
straßen; du siehst doch, wohin der Verkehr 
fließt, ordne dich ein, passe dich an, wenn 
du verkehrt in eine Einbahnstraße fährst, hast 
du selber Schuld, wenn es bumst. 


Doch ehe es wieder hinausgeht ins wohl 
schönste Autodrom der Welt, über die zwei- 
spurige Autobahn, die General Paz — auf der 
sich das 1000 km-Rennen teilweise abgespielt 
hat — und vorbei an den noch ins Leere ro- 
genden, unvollendeten Brücken der „Pan- 
americana”, auf deren mexikanischem End- 
stück die berühmte Carrera gefahren wurde, 
ist noch der tägliche Kampf mit der Etikette 
zu bestehen, ‘die genauso streng ist, wie die 
Regeln im Verkehr frei sind. Kommt man 
nämlich bei 35° Wärme (wann gab es doch 
in der Schule hitzefrei?) und einer Luftfeuch- 
tigkeit von 90/0 ärmlich, aber sauber geklei- 
det in einem Sporthemd zum Frühstück, dann 
wird der Ober dir bedeuten, daß dies ein 
respektables Haus sei und man doch bitte 
eine Jacke anziehen möchte. Gesagt, getan, 
und kaum schielt man nun nach dem Früh- 
stück, dann bittet er einen diskret auf den 
Ort, wo die Kavaliere früher ihre Ehre wie- 
derherzustellen pflegten, drückt einem eine 
Krawatte in die Hand bzw. an den Hals und 
meint, nunmehr könnte man endlich bedient 
werden. Auch das ist Argentinien! Und weil 
man überhaupt sehr moralisch ist und Liebes- 
zeichen jeglicher Art in der Öffentlichkeit 
von der Polizei wie allerorts nicht geschätzt 
werden, so bleibt für alle, die sich gern ha- 
ben, in der Nähe des Hafens ein breiter Strei- 
fen, der von der Stadtpolizei nicht mehr und 
von der Hafenpolizei anscheinend noch nicht 
kontrolliert wird. Vom späten Nachmittag an 
zieht jedenfalls eine Völkerwanderung von 
verliebten Leutchen in dieses Niemandsland, 
Auto parkt an Auto, und es gilt als un- 
geschriebenes Gesetz, kein großes Licht ein- 
zuschalten und vom Nachbarn keine Notiz 
zu nehmen... 


Der VW, der mich meist durch Buenos 
Aires fuhr, hatte seit einem Jahr eine provi- 
sorische Zulassung, die auf einem Zettel an 
der Windschutzscheibe klebte, weil es z. Z. 
keine Nummerntafeln gibt. Als der Wind den 
Zettel abzureißen drohte, steckte ich ihn in 
die Tasche und fuhr zwei Wochen lang ohne 
jede Nummer, ohne daß wir auch nur einmal 
angehalten wurden. Ein 16jähriger netter 
deutscher Junge, der für uns den Fremden- 
führer und Fahrer machte und durch Zufall 
in eine Polizeikontrolle auf der Fahrt zum 
Rennen kam, ohne daß er Führerschein oder 
Autopapiere vorweisen konnte, so daß wir 
schon das Ende dieser Fahrt gekommen 
glaubten, erklärte dem Polizisten, er führe 
Los corredores und durfte ungescholten wei- 
terfahren! Erstaunlich groß ist die Zahl der 
Isabellas, die man auf den Straßen trifft, und 
des wackeren Schwaben Herz lacht, wenn er 
einen Mercedes-Lkw sieht, dessen Fahrer 
einen Stern von den Ausmaßen des Stuttgar- 
ter Bahnhofsternes vor seinen Kühler mon- 
tiert hat, oder wenn er einen der zahlreichen 
„Indianer Porsches” trifft. Es sind dies aus 
Porsche-Aggregaten und Plastik-Karosserien 
teils mit Front- und neuerdings auch mit Heck- 
antrieb gebaute Sportwagen, die in ihrer 


Schon in der ersten Kurve nach dem Start war für Moss das Rennen zu Ende, als ihn der „wilde“ Jesus Iglesias 
rcammte. Rechts im Bild der Cooper von Moss, wie er gerade von rechts vorne gerammt wird und hinten hoch geht. 


äußeren Linie durchaus europäischen Ansprü- 
chen entsprechen. 

„Gran Premio de la Ciudad de Buenos 
Aires” heißt offiziell das formelfreie Ren- 
nen — und Buenos Aires ist schon einen Gro- 
Ben Preis wert! Kaum eine andere Stadt ist 
so voller Gegensätze: Hier das Gassengewirr 
der Altstadt, dort die breiten Avenidas, die 
in ihrer großzügigen Anlage an Paris erin- 
nern — hier der Schmutz und das Elend der 
Peronistensiedlung, die sich hinter einer ho- 
hen Betonmauer verbirgt und in dessen We- 
gen nur mühsam einige Pferdefuhrwerke vor- 
wärtskommen. Dort ein Dutzend gepflegtester 
Villenvororte — hier Straßen, in deren Löchern 
ein Kabinenroller verschwinden kann, dort 
zweispurige Autobahnen und die Panameri- 
cana im Bau -- hier Wahlpropagandaredner, 
die durch die Flüstertüte zu ihrem Volk spre- 
chen. Dort niedrig fliegende Kleinflugzeuge, 
die durch Superlautsprecher ganze Stadivier- 
tel ansprechen — hier der größte Misthaufen 
der Welt — in alten Pferdefuhrwerken wird 
der ganze Abfall der Stadt auf ein riesiges, 
viele hundert Morgen großes Feld verbreitet 
und dort verbrannt, so daß man nur mit hoch- 
gekurbelten Fenstern und zugehaltener Nase 
vorbeifahren kann — und dort gleich dane- 
ben das schönste und sicherste Autodrom der 
Welt, das auf einem eben solchen „Riesel- 


feld“ gebaut wurde und heute im schönsten 
Grün wie ein gepflegter Golfplatz vor uns 
liegt. 

Im Gegensatz zur Frau eines amerikani- 
schen Fahrers, die es in Buenos Aires schreck- 
lich fand — nicht einmal genug Eiswasser gebe 
es und der Klodeckel sei auch nicht sterili- 
siert —, muß ich dieser Stadt eine Liebeserklä- 
rung machen. Nicht umsonst ist sie eine Hoch- 
burg der ungarischen Flüchtlinge, und ich 
kann verstehen, wie wohl sie sich hier füh- 
len, denn neben allem Schlendrian, wie wir 
ihn vom Balkan kennen, haben sie hier viel 
von dem Air und vom laissez faire von Buda- 
pest wiedergefunden — ja selbst der Charak- 
ter der Landschaft ist ähnlich und wenn man 
auf der Strecke nach Cordoba durchs Land 
fährt, könnte man glauben, man befände sich 
zwischen Budapest und Bukarest! 

Doch von Buenos Aires nun endlich zum 
Gran Premio! Nicht umsonst ist er formelfrei 
— wie die Porsche-Leute zu spüren bekamen! 
Denn der Erfolg und die Rundenzeiten von 
Moss/Behra beim 1000 km-Rennen hatten 
wohl einigen Leuten nicht ganz ins (italie- 
nische) Programm gepaßt. Man erklärte da- 
her auf die Bitte, den Porsche wiederum unter 
Behra oder Barth einsetzen zu wollen, das 
ginge nicht, denn es sei ja ein Zweisitzer. 
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Wöütend, aber eben doch mit englischer Haltung, trug Moss sein Pech. Hier läßt er seinen Cooper-Climax, mit dem 
er 14 Tage zuvor den Grand Prix von Argentinien gewonnen hat, am Rande der Strecke stehen. 


M' dem Metermaß oder mit der Stoppuhr, 
mit dem Bremsgerät oder mit dem Re- 
chenstift und noch auf viele andere Arten 
kann man ein Auto untersuchen. Was man 
aber solcherart mißt, sind jeweils nur ganz 
bestimmte Merkmale, zwar interessant für 
sich allein und in der Relation untereinander, 
aber alle zusammen ermöglichen keine ab- 
solute Klassifizierung der einzelnen Auto- 
modelle nach ihrer gesamten Güte. Denn 
schließlich kann man über viele Eigenschaften 
jedes beliebigen Autos selbst unter ausge- 
kochten Fachleuten durchaus geteilter Mei- 
nung sein. Persönliche Veranlagung und Ein- 
stellung spielen da eine ebenso große Rolle 


wie etwa der beabsichtigte Ver- 
wendungszweck des Wagens. 
Schönheit, Komfort oder Stra- 
Benlage lassen sich zahlenmäßig 
kaum erfassen, und selbst die 
Wirtschaftlichkeit, die immerhin 
weitgehend errechenbar ist, steht 
mit den individuellen Ansprü- 
chen und Fahrbedingungen in engem Zusam- 
menhang. 

Um die Wirtschaftlichkeit eines Wagens 
annähernd richtig zu beurteilen, kann man 
nämlich keineswegs nur von den effektiven 
oder mutmaßlichen Betriebskosten ausgehen. 
Diese wollen vielmehr mit einer Reihe ande- 


Was kostet D 


Betriebskosten 


rer Gesichtspunkte koordiniert werden, die 
im Einzelfalle von ausschlaggebender Bedeu- 
tung sein können. So nützt beispielsweise 
demjenigen, der in seinem Wagen oft vier 
erwachsene Personen und deren Gepäck über 
weite Strecken befördern muß, auch der rela- 
tiv betriebsbilligste Wagen nichts, wenn er 


AU 


Die Betriebskosten deutscher | 


Mobile Kleine Wagen 
ee BMW Sogar BMW een vw vw Renault Austin | NSU-Fiat | Goliath 
KR 00 Isetta 300 7300 600 Alexander Standard Export Dauphine A 35 Neckar 1100 
Listenpreis DM 2395.— 2860.— 3105.— 3890.— 3780.— 4150.— 37%.— 4600.— 5350.— 5340.— 5350.— 5950.— 
Kaufpreis!) DM 2495.— 2986.— 3257.— 4135.— 4008.— 4480.— 3940.— 4750.— 5570.— 5610.— 5750.— 6285.— 
‘Hubraum ccm 191 295 293 585 596 633 1192 1192 845 948 1089 1094 
Leistung PS 10 13 15 20 19 19 30 30 27 34 37 40 
Verbrauch Liter/100 km 4,5 5,5 6 6 6,5 6,5 8,5 8,5 5 7,5 9 9,5 
Zweitakt Zweitakt Super 
Kraftfahrzeugsteuer DM 29 44 44 87 87 101 173 173 130 144 159 159 
Haftpflichtversichg.?) DM 74 95 95 126 126 126 168 168 168 210 252 252 
Kaskoversicherung?) DM 103 154 154 206 181 181 233 233 233 270 284 296 
Garage DM 240 240 240 360 360 360 360 360 360 360 360 360 
Sonstiges DM 20 20 20 30 30 30 40 40 40 40 40 40 i 
Feste Kosten pro Jahr 
DM 466 553 553 809 784 808 974 974 931 1024 1095 1107 
Kraftstoff‘) Pf 2,9 3,5 3,8 3,8 42 42 5,4 5,4 4,8 5,3 5,8 6,1 
Motoröl?) Pf 0,4 0,4 0,6 0,3 02 0,2 0,2 0,2 0,3 0,2 0,2 0,3 
Reifen?) Pf 0,4 0,5 0,5 0,8 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 
Reparat. u. Wartung Pf 3,0 3,5 3,5 3,8 4,0 4,5 40 40 5,0 5,0 5,0 5,0 
Sonstiges Pf 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 | 
Betriebskosten je km 
Pf 6,9 8,1 8,6 9,0 9,7 10,3 11,0 11,0 11,6 12,0 12,5 12,9 
Gesamtkosten pro Jahr 
bei jährl. Fahrleistg. von 
10000 km DM 1156 1363 1413 1709 1754 1838 2074 2074 . 2091 2224 2345 2397 
20 000 km DM 1846 2173 2273 2609 2724 2868 3174 3174 3251 3424 3595 3687 
40 000 km DM 3226 3793 3993 4409 4664 4928 5374 5374 5571 5824 6095 6267 
60 000 km DM 4606 5413 5713 6209 6604 6988 7574 7574 7891 8224 8595 8847 
Gesamtkosten je km 
bei jährl. Fahrleistg. von 
10 000 km Pf 11,6 13,6 14,1 17,1 17,5 18,4 20,7 20,7 20,9 22,2 23,5 24,0 
20 000 km Pf 9,2 10,9 11,4 13,0 13,6 14,3 15,9 15,9 16,2 17,1 18,0 18,4 
40 000 km Pf 8,1 95 10,0 11,0 11,7 12,3 13,4 13,4 13,9 14,6 15,2 15,7 
60 000 km Pf 7,7 9,0 9,5 10,3 11,0 11,6 12,6 12,6 13,2 | 13,7 14,3 14,7 
Die Betriebskosten deutscher und ausländischer P 
Mobile Kleine Wagen | 
Messer- Goggo- Lloyd £ n 3 
A BMW B BMW N Yw VW Renault Austin NSU-Fiat Goliath 
rn | üenamn | Medi 600 a Fer 600 | standard | Export | Dauphine | A 35 Neckar 1100 
Feste Kosten pro Jahr 
laut obiger Tabelle DM 466 553 553 809 784 808 974 974 931 1024 1095 1107 
Abschreibung‘) DM 312 374 406 516 501 560 491 593 698 702 720 785 
Verzinsung’) DM 78 93 101 129 125 140 123 148 174 175 180 196 j 
DM 856 1020 1060 1454 1410 1508 1588 1715 1803 1901 1995 2088 
Betriebskosten je km 
laut obiger Tabelle Pf 6,9 8,1 8,6 9,0 97 10,3 11,0 11,0 11,6 12,0 12,5 12,9 
Abschreibung‘) Pf 1,2 1,5 1,6 1,4 1,3 13 0,8 0, 1,9 1,9 1,9 2,1 
Pf 8,1 9,6 10,2 10,4 11,0 11,8 11,8 11,9 13,5 13,9 14,4 15,0 
Gesamtkosten je km 
bei jährl. Fahrleistg. von 
10 000 km Pf 16,7 19,8 20,8 24, 25,1 26,9 27,7 29,1 31,5 2,9 wi 35,9 
20 000 km Pf 12,4 14,7 15,5 17,7 18,1 19,3 19,7 20,5 22,5 23,4 24,4 25,4 
40 000 km Pf 10,2 12,2 12,9 14,0 14,5 15,6 15,8 16,2 18,0 18,7 19,4 20,2 
60 000 km Pf 9,5 11,3 12,0 12,8 13,4 14,3 14,5 14,8 16,5 17,1 17,7 18,5 
Erläuterungen: 


?) Prämie für Kaskoversicherung mit 500 DM Selbstbeteiligung, einschließlich 5% Ver- 
sicherungssteuer 


*) Errechnet mit mittleren Zonenpreisen: Pro Liter Normalbenzin 64 Pf, Superbenzin 
71 Pf, Dieselkraftstoff 51 Pf, Motorenöl DM 2.80 


°) Die mittlere Lebensdauer der Reifen wurde mit 25 000 km angesetzt 


‘) Eingerechnet ist eventueller Mehrpreis für zusätzliche Frachtkosten, für Heizung bzw. 
Gebläse sowie ferner DM 150.— (bei Mobilen DM 100.—) für Überführung, Zu- 
lassung usw. 

2) Prämie für gesetzliche Mindest-Haftpflichtversicherung (Deckungssummen 100 000/ 
10 000/4 000 DM) einschließlich 5% Versicherungssteuer 
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ich Dein Auto? 


f Heller und Pfennig 


| 
| 


diese Anforderungen platz- oder gewichts- 
mäßig nicht zu erfüllen vermag. Für einen 
anderen wiederum mögen vielleicht ver- 
gleichsweise hohe Betriebskosten von unter- 
geordneter Bedeutung sein gegenüber dem 
Gewinn an Repräsentation, Zeit und Arbeits- 
kraft, der ihm ein besonders schneller oder 


k . . 
und ausländischer Personenwagen 


— 


Mittlere Wagen 


besonders bequemer Wagen ver- 
mittelt. Ein dritter nimmt mög- 
licherweise eine gewisse Unwirt- 
schaftlichkeit bewußt zugunsten 
irgendeiner speziellen Eigen- 
schaft in Kauf, wenn diese von 
einem betriebsbilligeren Wagen 
nicht geböten wird. 
Ein unvermeidbarer Mangel exakter Be- 
triebskostenrechnungen liegt darin, daß es 
nahezu unmöglich ist, hierin von vornherein 
den späteren Wiederverkaufswert des Wa- 
gens zu berücksichtigen. Dieser will aber bei 
der Anschaffung unbedingt mitbedacht sein 
und Leute mit einiger Erfahrung wissen da 


gut Bescheid. So ist es beispielsweise durch- 
aus denkbar, daß zwei verschiedene Modelle 
in der Anschaffung und im Betrieb ungefähr 
gleich viel kosten, trotzdem kann das eine 
verhältnismäßig unwirtschaftlich sein, weil 
man beim späteren Wiederverkauf voraus- 
sichtlich nur mit einem fühlbar geringeren 
Erlös rechnen kann als beim anderen. Dies ist 
besonders beim Kauf ausländischer Marken 
zu berücksichtigen, sofern deren Kunden- und 
Ersatzteildienst in unserem Lande nur wenig 
oder gar nicht ausgebaut ist. In der vorliegen- 
den Tabelle blieben solche Modelle vor- 
sichtshalber gleich außer Betracht. Wissen 
muß man aber auch, daß Cabriolets rascher 


Große Wagen 


Fırd DKW a Mercedes Peugeot Borgward Bi Porsche Mercedes Opel Mercedes | Borgward BMW Mercedes Ford V8 
Taunus 3=6 Yınp: 180 D 403 Isabella 1600 180 Kapitän 220 S H 2400 P 501/V 8 300 Fairlane 
12M Rekord 17M 
560.— 5600.— 6385.— 9450.— 7150.— 7280.— 6650.— 12 700.— 8700.— 9350.— 12 500.— | 12750.— | 13 450.— 18 750.— 
6000.— 5925.— 6695.— 9600.— 7465.— 7615.— 6970.— 12 850.— 8850.— 9660.— 12 650.— | 12900.— | 13 665.— 18 900.— 
1172 896 1488 1767 1468 1493 1698 1582 1897 2473 2195 2240 2580 5114 
38 40 45 43 53 60 60 60 65 106 100 95 248 (SAE) 
8,5 9 9,5 7,3 9,5 10 11 9 11,5 13 13 14 18 
Zweitakt Diesel Super Super Super Super Super 
173 130 216 260 216 216 245 231 274 317 332 375 755 
252 252 273 273 305 305 305 305 357 357 357 357 473 
296 296 309 309 387 387 386 387 425 566 566 566 1050 
360 360 360 360 360 360 360 360 360 360 360 360 360 
50 50 50 60 60 60 50 60 60 60 60 80 100 
1131 1088 1208 1262 1328 1328 1346 1343 1476 1660 1675 1738 2738 
5,4 5,8 6,1 4,6 6,1 6,4 7,0 6,4 7,4 9,2 9,2 9,9 12,8 
0,4 0,6 0,3 0,3 0,4 0,4 0,3 0,3 0,3 4 0,6 0,5 0,5 
1,1 1,1 4 4,3 4,2 1,2 1,2 1,4 1,4 =) 1,5 1,5 2,0 
5,0 5,0 5,0 6,5 6,0 6,0 6,0 7,0 7,0 5 7,5 7,5 80 
0,5 0,5 0,5 0,6 0,6 0,6 0,5 0,7 0,7 7 0,7 0,7 0,9 
12,4 13,0 13,0 13,3 14,3 14,6 15,0 15,8 16,8 3 19,5 20,1 24,2 
= 
au 2388 2508 2592 2758 2788 2846 2923 3156 3590 3625 3748 5158 
3:611 3688 3808 3922 4188 4248 4346 4503 4836 5520 5575 5758 7578 
6.991 6288 6408 6582 7048 7168 7346 7663 8196 9380 9475 9778 12418 
8571 8888 9008 9242 9908 10088 10346 10823 11556 13240 13375 13798 17258 
_— DE —— | | | | | | m | m | | m | m | 
13,7 23,9 25,1 25,9 27,6 27,9 28,5 29,2 31,6 A.) 36,3 37,5 51,6 
18,0 18,4 19,0 19,6 20,9 21,2 21,7 22,5 24,2 ‚6 27,9 28,8 37,9 
15,2 15,7 16,0 16,4 17,6 17,9 18,4 19,2 20,5 5 23,7 24,4 31,0 
4,3 14, 15,0 15,4 16,5 16,8 17,2 18,0 19,3 2,1 22,3 23, 28,8 
ertonenwagen (einschl. Abschreibung und Verzinsung) 
Mittlere Wagen Große Wagen 
TIRn. DK Pi Mercedes Peugeot Borgward on Porsche Mercedes Opel Mercedes | Borgward BMW Mercedes Ford V 8 
1) 3= ymeı 180 D 403 Isabella 1600 180 Kapitän 220 5 H 2400 P | 501/V 8 300 Fairlane 
\«M Rekord 17M 
_; 
113 1088 1208 1262 1328 1328 1346 1343 1476 1562 1660 1675 1738 2415 2738 
750 749 837 1200 934 952 873 1610 1106 1206 1585 1613 1710 3580 2365 
Ei 187 185 209 300 234 238 218 402 276 301 396 404 427 895 590 
068 2013 2254 2762 2496 2518 2437 3355 2758 3069 3558 3692 3875 6890 5693 
r 
12,4 13,0 13,0 13,3 14,3 14,6 15,0 15,8 16,8 16,3 19,3 19:5 20,1 22,6 24,2 
12 1,2 1,3 13 15 1,5 1,4 2,6 1,8 1,9 2,5 2,6 2,7 5,7 3,8 
13,6 14,2 14,3 15,2 15,8 16,1 16,4 18,4 18,6 18,2 21,8 22,1 22,8 28,3 28,0 
34,3 4,3 36,8 42,8 40,8 41,3 40,8 52,0 46,2 48,9 57,4 59,0 61,6 97,2 84,9 
23,9 24,3 25,6 29,0 28,3 28,7 28,6 25,2 32,4 33,5 39,6 40,6 42,2 62,7 56,5 
18,8 19,2 19,9 22,1 22,0 22,4 22,5 26,8 25,5 25,9 30,9 31,3 32,5 45,5 42,2 
17, 17,6 18,1 19,8 19,8 20,3 20,4 24,0 23,2 23,3 27,7 28, 29,3 39,8 37,5 


*) 25% des halben Kaufpreises. Die Abschreibung teilt sich in eine zeitliche Amortisation des Anlagekapitals und 


in eine leistungsmäßige Abnutzung, die unter den Betriebskosten je km erscheint. Angesetzte Abschreibungs- 
dauer für alle Typen: 4 Jahre (25%). Die Lebensdauer bzw. Fahrleistung wurde wie folgt angesetzt: 
Mobi 100 000 


obile . 
Kleine Wagen (außer VW) 
VW und alle anderen Wagen 


km 
150 000 km 
250 000 km 
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7) 6,25% des halben Kaufpreises. Da sich der zu verzinsende 


Betrag durch die Abschreibung des Anlagekapitals laufend 
verringert und schließlich den Wert Null erreicht, wird 
als Mittel nur der halbe Kaufpreis zugrunde gelegt. 


EPARATUR - 
RER ARME 
—ı 


„Wenn ich mich nicht irre, wollen Sie sich wieder ein- 
mal über den hohen Benzinverbrauch Ihres Wagens 
beschweren? !?” 


an Wert verlieren als Limousinen, ebenso 
große Wagen (viel!) rascher als kleine. Para- 
doxerweise machen hier am ehesten die gro- 
ßen Amerikaner deshalb eine Ausnahme, 
weil man sie außerordentlich lange 
fahren kann, ohne befürchten zu 
müssen, daß sie modisch veralten. 
Dies kommt daher, weil die ameri- 
kanischen Wagen in ihrer äußeren 
Form den unseren stets um einige 
Jahre voraus sind und deshalb erst 
nach dieser Zeit hier richtig mo- 
dern werden. Wer das nicht glau- 
ben will, vergleiche einmal spaßes- 
halber auf der Straße verschiedene 
Modelle 1953 aus Amerika und aus 
Europa. 

Trotzdem also der an sich so 
wichtige Faktor Wirtschaftlichkeit 
zahlreiche Imponderabilien enthält, 
darf es als höchst nützlich ange- 
sehen werden, sich von Zeit zu Zeit 
immer wieder damit zu beschäfti- 
gen.Wir haben deshalb wieder ein- 
mal die Betriebskosten der wich- 
tigeren Personenwagenmodelle, dem 
derzeitigen Stand entsprechend, 
gegenübergestellt. Alle konnten wir 
beim besten Willen nicht berücksichtigen, 
und noch viel weniger die abweichenden 
Karosserieausführungen und Nebentypen. Die 
Berechnungen aber, die dieser Übersicht zu- 
grunde liegen, sind im Prinzip so einfach, daß 
sie jeder für jeden Wagen ohne weiteres nach 
dem gleichen Schema selbst anfertigen kann. 


Ohnehin lassen unsere Tabellen nur 
einen Betriebskostenvergleich zwischen den 
aufgeführten Modellen unter der Voraus- 
setzung bestimmter einheitlicher Gegeben- 
heiten zu. Sie können und wollen nicht für 
jeden speziellen Fall gültig sein. Wer also 
genau wissen will, was ihn sein Auto kostet 
oder kosten würde, der muß sich schon die 
Mühe machen, die Rechnung auf die gegebe- 
nen Verhältnisse abzustimmen. 


Dies gilt insbesondere für die verschiede- 
nen Versicherungen, für die Garagenkosten, 
für Zuschläge, falls die Kraftfahrzeugsteuer 
nicht jährlich, sondern nur halb- oder viertel- 
jährlich entrichtet wird. Vor allem aber ist 
der wichtigste Faktor in der gesamten Rech- 
nung, der Kraftstoffverbrauch nämlich, eine 
recht variable Größe. Der hängt bekanntlich 
weitgehend von den jeweiligen Betriebsver- 


24 


hältnissen und der Fahrweise ab, er ist zudem 
in seiner kostenmäßigen Auswirkung örtlich 
wegen der gestaffelten Zonenpreise ver- 
schieden. Wir haben in der vorliegenden 
Rechnung für jedes Modell einen Verbrauch 
eingesetzt, der dem großen Durchschnitt so 
nah wie möglich kommen dürfte. Vielleicht 
erscheint gerade diese Zahl dem einen oder 
anderen etwas hoch, sie ist jedoch in jedem 
Falle genau überlegt und mit den vorliegen- 
den Erfahrungen in Einklang gebracht. Letzt- 
lich wäre ja keinem Autobesitzer und noch 
weniger dem, der ein Automobil zu kaufen 
beabsichtigt, damit gedient, hier mit unrealen 
Werten zu arbeiten. Nun, wir können einiger- 
maßen gewährleisten, daß unsere Verbrauchs- 
angaben bei den einzelnen Modellen unge- 
fähr im richtigen Verhältnis zueinander stehen. 
Wenn folglich jemand definitiv feststellt, daß 
er bei seinem eigenen Untersatz erheblich 
mehr öder erheblich weniger braucht, als hier 
angegeben ist, dann kann er eben bei jedem 
anderen Wagen mit relativ gleichen Unter- 
schieden rechnen. 

Viel Sorge macht uns naturgemäß nach 
wie vor der Posten Reparaturen und Wartung, 
denn wirklich brauchbare Erfahrungswerte 
sind hier noch weit schwieriger zu beschaffen 


uw... er will so lange mitfahren, bis 
agen vom bezahlt 
ie... 
kann doch den Burschen nicht zeit- 


ich ihm den W 


habe! Nun frage ich 


lebens herumkutschieren!” 


als bezüglich des Verbrauchs. Immerhin glau- 
ben wir, auch hier dem normalen Durchschnitt 
nahezukommen. Ganz bewußt haben wir frei- 
lich die Ansätze für Reparaturen und Wartung 
verhältnismäßig hoch kalkuliert. Es genügt 
unserer Änsicht nach nämlich nicht, nur die 
infolge natürlicher Abnützung notwendigen 
Reparaturen zu veranschlagen. Wir gehen viel- 
mehr davon aus, daß selbst kleinere Blech- 
schäden, wie sie heute jedem auch ohne eige- 
nes Verschulden immer wieder passieren kön- 
nen, sehr ins Geld laufen, wobei keineswegs 
stets jemand da ist, der zum Schadenersatz 
herangezogen werden könnte. Andererseits 
steht selbstverständlich nichts im Wege, die 
Kosten für Reparatur und Wartung niedriger 
anzusetzen, wenn man selbst bereit und in der 
Lage ist, gewisse Pflegearbeiten am Wagen 
vorzunehmen. Abgesehen davon lassen sich 
ferner Einsparungen erzielen, indem man dem 
Wagen überhaupt nur ein Minimum an Pflege 
angedeihen läßt. Aber zweifellos wäre sol- 
ches eine Sparsamkeit am falschen Platz, die 
per Saldo mehr kostet als sie einbringt. Ein 
schlecht gepflegter Wagen verliert bekannt- 
lich viel rascher an Wert, was manchem erst 
richtig klar wird, wenn er sein Auto eines 
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Tages wieder verkaufen will. Auch ist ein 
sorgfältig gepflegter Wagen stets zuverlässi- 
ger und deshalb wirtschaftlicher, zudem ver- 
spricht er mehr Fahr- und Verkehrssicherheit. 

Da sich vor allem die privaten Kraftfahr- 
zeughalter im allgemeinen für die „theoreti- 
schen” Kosten der Abschreibung und Kapital- 
verzinsung kaum interessieren, haben wir die 
diesbezüglichen Berechnungen wieder in einer 
gesonderten Tabelle abgetrennt. Am Beispiel 
Standard- und Export-VW ist zu sehen, daß 
die Betriebskosten verschiedener Ausführun- 
gen des gleichen Grundmodells völlig über- 
einstimmen, sofern man die ausschließlich 
vom Anschaffungspreis abhängigen Posten 
Abschreibung und Verzinsung außer Betracht 
läßt. Dies wäre beim VW-Coabriolet und beim 
Karmann-Ghia ganz genauso. 

Immer wieder möchten wir nachdrücklich 
darauf hinweisen, wie abwegig es ist, bei der 
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des einen 
oder anderen Wagens das Hauptaugenmerk 
auf die Steuer und die Versicherung zu rich- 
ten. Niemals sollte man, wiewohl das ja so 
häufig geschieht, womöglich davon sogar den 
Kauf eines Wagens abhängig machen. Gewiß 
handelt es sich sowohl bei der Steuer als auch 
bei der Versicherung um höchst unerfreuliche 
Ausgaben, aber im Rahmen der 
gesamten Betriebskosten eines Auto- 
mobils kommt ihnen wirklich keine 
allzu große Bedeutung zu, zumal im 
Hinblick auf die stets nur gering- 
fügige Differenz bzw. Ersparnis, die 
ein Wagen gegenüber einem Kon- 
kurrenzmodell aufweisen mag. Wer 
weiß denn, ob dann nicht andere, 
viel gewichtigere Kosten womöglich 
diese minimale Ersparnis zu einem 
glatten Verlust werden lassen? 

Doch Fehlkalkulationen solcher 
Art sind im Autogeschäft wohl un- 
ausrottbar. Was sind das doch für 
dumme Leute, die sich nur deshalb 
ein anderes Auto kaufen, als sie 
eigentlich wollten, weil ihnen der 
Händler jener anderen Marke für 
das in Zahlung zu nehmende Ve- 
hikel ein paar hundert Mark mehr 
bietet als der Händler der eigentlich 
in Aussicht genommenen Marke. Die 
Klugen machen das eher umgekehrt: 
Ihnen ist es verdächtig, wenn ein Händler für 
das alte Auto mehr bietet als ein anderer, 
denn es ist ein untrügliches Zeichen dafür, 
wie schwer sich der Mann tut, seine neuen 
Wagen auf normale Weise los zu werden. 

Mit den Betriebskostenrechnungen haben 
solche Dinge freilich nur mehr entfernt zu 
tun. Aber es kann nicht schaden, gelegentlich 
zu überdenken, was alles hereinspielt, wenn 
man die Wirtschaftlichkeit der einzelnen 
Autotypen untersuchen will. Abschließend dür- 
fen wir noch zu bedenken geben — womit an 
die einleitenden Ausführungen dieses Auf- 
satzes erinnert sei — daß diese Betriebskosten- 
rechnungen eine weitgehend zutreffende 
Klassifizierung der angeführten Modelle nach 
ihrer rein kostenmäßigen Betriebswirtschaft- 
lichkeit erkennen läßt, wobei aber zwangs- 
läufig jegliche technische Qualifikation unbe- 
rücksichtigt blieb. Es wird darum notwendig 
sein, im Einzelfall Betriebskosten und Quali- 
tätsansprüche aufeinander abzustimmen. 

Wenn einmal die Vernunft vor nüchternen 
Zahlen kapitulieren muß, mag man sich damit 
trösten, daß das wirtschaftlichere Fahrzeug 
keineswegs immer das schlechtere ist! 

Werner Oswald 


ich 


Zwischen Nordkap und Sizilien führen zwei- 
tausend SHELL-Stationen dieses Zeichen. 


Sie erhalten dort überall Auskünfte 
und touristisches Material. Denken Sie daran, 
wenn Sie schon jetzt Ihre Ferienreise planen. 


Fortsetzung von Seite 2] 


Catch as catch can 
in Argentinien 


Dem Hinweis, daß der gleiche Wagen in 
Europa — genau wie der Osca — durch Ent- 
fernen des zweiten Sitzes und Montage einer 
kleinen Scheibe sowie kleiner Veränderungen 
als Formel Il-Wagen bereits mehrfach gestar- 
tet und gesiegt habe, wurde entgegnet, er 
müsse freistehende Räder haben. Auf den 
Einwand, auch Mercedes sei ja sogar in der 
Formel | mit einer Karosse gefahren, die die 
Räder einschloß, erklärte man dann nach 
langem Hin und Her, der Große Preis sei ein 
Rennen nur auf Einladung und den Porsche 
lade man eben nicht ein. Tempis! Nicht um- 
sonst ist das Rennen formelfrei und beim 
catch as catch can gelten ja auch alle Mittel, 
um den Gegner außer Gefecht zu setzen. Nur 
am Rande sei erwähnt, daß Behra mit der 
großen Übersetzung vom 1000 km-Rennen, die 
für diese Strecke völlig ungeeignet war, im 
Training versuchsweise sofort eine Zeit von 
2,26 fuhr und damit noch vor allen nationalen 
Fahrern gelegen hätte. Behras Schätzung für 
die Zeit mit der richtigen Übersetzung lag 
bei 2,20 und damit mitten im Feld der Grand 
Prix-Wagen. 

Schon im Training zeigte sich, daß die 
Spitzenreiter des ersten Rennens, Fangio und 
Moss, auch diesmal wieder vorne sein wür- 
den. Größte Sorgen bereitete allen Fahrern 
die Reifenfrage. Es war mir gelungen, für 
Fangio einen Satz Conti-Rennreifen von Han- 
nover im Flugzeug kommen zu lassen, und 
auch die amerikanischen Firestone-Leute hat- 
ten die größten Anstrengungen gemacht, um 
die erforderliche Anzahl Reifen aus den USA 
hereinzufliegen. Aber schon das erste Trai- 
ning zeigte, daß in dem Kurvengewirr des 
inneren Kurses -— das Autodrom bietet eine 
Reihe verschiedener Streckenführungen — und 
bei dem zu erwartenden scharfen Kampf der 
Abrieb so stark sein würde, daß es fraglich 
schien, ob überhaupt auch nur einer der zwei 
Läufe ohne Reifenwechsel zu fahren sein 
würde. Wolfgang von Trips, einer der erfreu- 
lichsten Exponenten, die der deutsche Sport 
menschlich und fahrerisch dem Ausland zu 
bieten hat, fuhr am zweiten Trainingstag die 
beste Zeit im Ferrari-Stall. Die alte Garde 
spuckte sich daraufhin am Sonnabend in die 
Hände, so daß die Startaufstellung endgültig 
wie folgt lautete: 

1. Fangio (Maserati) mit 2.14,8; 2. Moss 
(Cooper) und Menditeguy (Maserati), beide 
mit 2.15,6 und 4. Hawthorn (Ferrari) 2.16,1. In 
der zweiten Reihe standen die drei anderen 
Ferrari-Fahrer Collins, Musso und Trips, wobei 
letzterer von vornherein damit rechnen mußte, 
für den zweiten Lauf seinen Wagen an Phil 
Hill abzugeben. 

Am Sonntag — Coupe de theatre! Zum 
erstenmal seit Wochen ein Regentag! Die 
Wetten für die Briten gingen abrupt in die 
Höhe, Stirling Moss legte seine Conti-Reifen 
für den Regen auf und der Sieger schien be- 
reits festzustehen, denn Moss, Cooper und 
Regen schienen eine unschlagbare Kombi- 
nation. Doch erstens kommt es anders, zwei- 
tens als man denkt — zweiter Donnerschlag! 
Das Rennen begann um 16 Uhr ohne Behra 
und Menditeguy, die sich darauf verlassen 
hatten, daß — wie verlautet — erst 16.30 Uhr 
der Start sei. Schon liefen die Motoren, Rie- 
senaufregung, es fehlten die beiden Fahrer. 
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Im letzten Moment stülpte man Scarlatti und 
Godia einen Sturzhelm auf und ab ging die 
Post. Und hier, 300 m nach dem Start, fiel be- 
reits die Entscheidung. Den lokalen Meister 
der Mecanica Nacional, der auf den schönen 
Namen Jesus Iglesias (Jesus aus der Kirche) 
hört, ritt der Teufel; er beschleunigte vom 
Start weg wie ein Irrsinniger, haute spät, viel 
zu spät vor der ersten scharfen Rechtskurve 
die Bremsen hinein, und der Wagen ging mit 
blockierten Bremsen wie ein Schlitten mit- 
schiffs in Moss hinein, der gerade die Kurve 
anschnitt. Beide Wagen flogen, sich drehend, 
aus der Bahn, meine Filmkamera schnurrte 
wie rasend, und ich stürzte als erster zu Moss, 
der gottlob völlig unversehrt aus dem fahr- 
unfähigen Wagen stieg und zu dem völlig 
verwirrten Argentinier hinüberging. Tage 


& 


Graf Trips kam mit seinem Ferrari auf der regennassen 
Bahn ins Schleudern und flog raus. Ihm selbst passierte 
zum Glück nichts, doch war das Rennen damit für ihn 
zu Ende. Der Schreck der dramatischen Zehntelsekunden 
des Unfalls ist ihm noch ins Gesicht geschrieben. 


und Nächte voller Arbeit, genaueste Vorberei- 
tungen, ein asketisches Leben — — in Sekun- 
den zunichte gemacht durch die Unfähigkeit 
eines Mannes, der nicht in ein solches Ren- 
nen gehört. Catch as catch can! Ich erwartete, 
daß Moss in seiner ersten Wut zuschlagen 
würde, aber er zeigte die ganze Beherrschung 
des Briten, daß er nur ein „bloody bastard“ 
durch die Zähne zischte und dann an dem 
Iglesias vorbeiging, als sähe er ihn nicht. 

Damit war das Rennen, schon ehe es rich- 
tig losging, seiner Spannung beraubt. Die 
Fahrer der Mecanica Nacional — selbstge- 
baute Rennwagen, z.T. mit Ferrari-Chassis 
und Chevrolet-Motoren —, die man im Gegen- 
satz zu den Osca und Porsche akzeptiert 
hatte, obgleich sie durchweg schlechtere Trai- 
ningszeiten fuhren, hatten einen schlechten 
Start gezeigt und konnten im Laufe der bei- 
den Rennen auch später nichts Besseres zei- 
gen — mit Ausnahme von Gonzalez, der eine 
respektable Figur machte. 

Hawthorn lag von Anfang an in Führung 
und gab sie über das ganze Rennen nicht 
mehr ab. Dicht hinter ihm Fangio, dann mit 
Abstand die Gruppe Musso und von Trips und 
wiederum mit Abstand Mieres, an den sich die 
inzwischen eingetroffenen und umgesetzten 
Behra und Menditeguy anschlossen. Bald griff 
Trips an, schob sich nahe an Musso heran und 
ging in der fünften Runde an ihm vorbei auf 
den dritten Platz. Er fuhr ein hervorragendes 
Regenrennen, fühlte sich anscheinend, obwohl 


er zum erstenmal einen Grand Prix-Wagen 
im Nassen fuhr, sauwohl, grinste im Vorbei- 
fahren in die Kamera und schloß entschlossen 
zu Fangio auf. Als der Weltmeister einmal 
in Bremsschwiergikeiten kam und geradeaus 
mußte, nutzte er die Chance, stach innen vor- 
bei und lag an zweiter Stelle. Der Jubel bei 
seinen Freunden vergrößerte sich, als man 
sah, daß er einige Runden lang seinen Vor- 
sprung langsam, aber stetig ausbauen konnte. 
Da, plötzlich ein Aufschrei in der Menge — 
Hunderte stürzten zur Umzäunung des Auto- 
droms — und bleich, aber gefaßt kam unser 
Wolfgang zu Fuß angeschlichen, seinen ange- 
schlagenen Wagen im Maschendraht stehen 
lassend! Einige hundert argentinische Laus- 
buben, die das Loch im Zaun sofort zum 
freien Eintritt ins Autodrom benutzten, wer- 
den ihn in ihr Abendgebet eingeschlossen 
haben. Auf der Geraden zwischen zwei Kur- 
ven war der Wagen beim Schalten wohl in 
eine Wasserlache gekommen, vielleicht ist der 
Schaltvorgang auch etwas abrupt gewesen, 
und schon war das t&te d queue da, das un- 
glückseligerweise im Zaun und nicht wie so 
viele andere auf der Wiese endete. In der 
Reihenfolge Hawthorn 1.19,07, 2. Fangio 
1.19,39 und 3. Musso 1.19,52 ging das Rennen 
zu Ende. Eine Runde zurück Behra, Mendi- 
teguy und Gonzalez, eine weitere später Bon- 
nier und Gould auf ihren Maserati, von denen 
der erste noch in der Nacht vor dem Rennen 
den Privatwagen des Spaniers Godia gekauft 
hatte. Vom Ferrari-Team war Collins — genau 
wie 2 Wochen vorher beim Großen Preis — 
mit Bruch der Halbachse bereits am Start 
liegengeblieben. 

Der gleiche Fehler - also eine Kinderkrank- 
heit des neuen Ferrari — brachte auch Haw- 
thorn um alle Siegesaussichten, da er mit 
Leiden am Start des zweiten, ebenfalls über 
30 Runden führenden Laufes stehenblieb. 
Der zunächst führende Musso geriet beim 
Abbremsen zweimal ins Drehen, verlor jedes- 
mal 5 Sekunden und mußte Fangio nach der 
Hälfte des Rennens vorbeilassen. Auch 
Menditeguy, der lange von einem der Natio- 
nalrennwagen behindert wurde, zeigte. vor 
seinen Landsleuten einmal wieder sein her- 
vorragendes Können, fuhr mit 2.34,4 und 
einem Schnitt von 109,7 km/st die schnellste 
Runde des Tages und setzte sich noch vor 
Musso, dem im Ziel Behra auf einem Maserati 
der Centro Sud als nächster folgte. Mieres, 
der wie schon am Sonntag vorher im Porsche 
ein hervorragendes Rennen gefahren war, 
mußte wegen Getriebeschadens auf einem 
Maserati der Centro Sud aufgeben, während 
Bonnier sich erst mit dem Wagen zurechffin- 
den mußte und im zweiten Lauf ein gutes 
Rennen fuhr. Gould gab mit fallendem OI- 
druck und Kavanagh mit Wasserpumpenscha- 
den auf, wobei beide nie eine Rolle auf den 
vorderen Plätzen zu spielen in der Lage wa- 
ren. 'Außerordentlich sympathisch das Ein- 
geständnis des Motorradweltklassefahrers: 
das Fahren mit vier Rädern und den Kräften 
eines Grand Prix-Wagens sei doch etwas 
ganz anderes, als er es sich vorgestellt habe, 
und ein kleiner Hinweis für alle, die sich be- 
rufen fühlen, Rennfahrer zu werden; denn 
Angst kann man Ken Kavanagh ja wohl wirk- 
lich kaum vorwerfen! 


Die Ergebnisse der beiden Läufe: 1. Fangio, Mase- 
rati, 2 St. 38 min 47 sec, 60 Runden = 107,2 kmist; 
2. Musso, Ferrari 2 St. 39 min 56 sec, 60 R.; 3. Mendi- 
teguy, Maserati 2 St. 39 min 25 sec, 59 R.; 4. Behra, 
Maserati 2 St. 40 min 53 sec, 59 R.; 5. Bonnier, Mase- 
rati 2 St. 40 min 34 sec, 57 R.; 6. Gonzalez, M.N. 2 St. 
43 min 34 sec, 57 R. 


Huschke von Hanstein 


Siemens-Rasierer 
mit Tandemschnitt 


Wer eine wirklich glatte Rasur wünscht, wird sich 

in den meisten Fällen doppelt rasieren müssen. 

Der Siemens-Rasierer mit dem Tandemschnitt jedoch 
sorgt in einem Zuge für eine hautschonende Feinrasur. 


Beim Tandemsystem stutzt der Kammscherkopf 
das Barthaar auf eine Länge, die für die Feinarbeit 


des Siebscherkopfes besonders günstig ist. 
Ergebnis: die rasche hautschonende Feinrasur. 


Der Siemens-Rasierer mit dem Tandemschnitt steht 
am Ende einer Entwicklung, die vor mehr als 

30 Jahren begann. Bitte überzeugen Sie sich bei einer 
Proberäsur in Ihrem Fachgeschäft, wie leicht und 
griffig das elegante Spitzengerät aus dem 


Hause Siemens in der Hand liegt. 
118 DM 


einschließlich 
Blankledertasche 


SIEMENS 


SIEMENS-ELECTROGERAÄTE AKTIENGESELLSCHAFT 


Porsche wird bei dem zweiten 
Wertungslauf für den Coupe des 
Constructeurs für Sportwagen, dem 
12 Stunden-Rennen von Sebring, eine 
verbesserte Version des’ Heckflossen- 
wagens einsetzen, der u. a. auch mit 
der Oberflächenölkühlung ausgestat- 
tet ist. Die diesjährige Ausführung 
dieses Wagens ist wesentlich nied- 
riger als das Modell von 1957 und 
erreicht damit auch eine höhere 
Spitzengeschwindigkeit. Der Wagen 
befindet sich übrigens schon auf 
dem Transport nach Florida. Wen 
Porsche für Sebring als Fahrer vor- 
gesehen hat, ist zur Stunde noch nicht 
entschieden, jedoch stehen neben 
einigen Amerikanern Edgar Barth 
und Jean Behra zur Verfügung, falls 
letzterer nicht Maserati fährt. Außer- 
dem geht auch Richard von Franken- 
berg mit nach Amerika, wird dort 
voraussichtlich jedoch auf einem 
Carrera starten. In der Europa-Berg- 
meisterschaft tritt Porsche mit einer 
sehr starken Mannschaft an, der Jean 
Behra, Graf Trips, Edgar Barth, von 
Frankenberg und - falls bis dahin 
einsatzbereit — Umberto Maglioli an- 
gehören. Inwieweit Stirling Moss bei 
der Bergmeisterschaft von Porsche 
eingesetzt werden kann, steht im 
Augenblick noch nicht fest und dürfte 
in erster Linie eine finanzielle Frage 
sein. Für die Sportwagenweltmeister- 
schaft wurde Moss schon von Aston 
Martin verpflichtet, und er wird für 
diese Firma nicht nur in Sebring, 
sondern auch bei den 1000 km des 
ADAC auf dem Nürburgring und 
den 24 Stunden von Le Mans star- 
ten. Sein Partner ist Tony Brooks, 
der bekanntlich zusammen mit Cun- 
ningham-Reid 1957 die 1000 km des 
ADAC gewann. 


Borgward hat bis jetzt den Stutt- 
garter Hans Herrmann und den Ita- 
liener Giulio Cabianca - von Osca 
her bekannt — für die Europa-Berg- 
meisterschaft verpflichtet. Sie werden 
mit dem Vierzylinder Hansa 1500 RS 
starten. 


Der Rennfahrerlehrgang, den die 
Scuderia Hanseat vom 21. bis 24. 
April (nicht vom 20. an) auf dem 
Nürburgring durchführen will, sieht 
u. a. folgendes Programm vor: Täg- 
lich zwei Stunden lang Referate bzw. 
theoretische Schulung und fünf bis 
sechs Stunden Fahrbetrieb auf der 
Rennstrecke mit eigenen Fahrzeugen. 
Wie uns die Scuderia Hanseat mit- 
teilt, wurden nun endgültig folgende 
Fahrer als Lehrkräfte gewonnen: 
Hans Stuck, Graf Trips, Wolfgang 
Seidel, Richard von Frankenberg, 
Hans Herrmann, Helm Glöckler, Wer- 
ner Engel und Helmut Polensky. Bei 
den Fachreferaten werden Themen 
behandelt, die sich mit Reifen- und 
Zündungsfragen, Kraftstoff und Vis- 
kositätsgraden sowie Psychologie am 
Lenkrad befassen. Die vorher mit 
200.- DM angegebenen Kosten für 
den Lehrgang wurden inzwischen auf 
240.- DM pro Teilnehmer angesetzt, 
umfassen jedoch Verpflegung und 
Unterkunft, außerdem erhält jeder 
Kursteilnehmer ein Lehrbuch und 
eine. Wagenplakette. 


Die Continental teilt uns mit, daß 
sich von den europäischen Firmen 
nicht nur Englebert offiziell mit dem 
Rennsport befaßt, sondern auch die 
Continental, und zwar sind die Renn- 
sportwagen von Porsche und Borg- 
ward mit Rennreifen dieses Werkes 
ausgerüstet. Bekanntlich fuhren auch 
Moss und Fangio beim letzten Grand 
Prix von Argentinien bzw. Buenos 
Aires Continental-Rennreifen, jedoch 
ist uns nicht bekannt, daß die Betreu- 
ung dieser Fahrer offiziell erfolgte, 
vielmehr sollen sie die Rennreifen 
durch Vermittlung von dritter Seite 
erhalten haben. Im Schreiben, das 
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Runde um Runde 


die Continental an uns richtete, 
kommt zum Ausdruck, daß sie dem 
Motorsport positiv gegenüberstehe, 
was wir — im Interesse des Sportes - 
sehr begrüßen. 


Beim Criterium Neige et Glace, 
das — wie wir bereits im letzten Heft 
meldeten — Storez/Buchet auf Porsche 
Carrera GT Speedster im Gesamt- 
klassement mit nur 49 Strafpunkten 
gegen 274 des Zweiten gewannen, 
waren folgende Sonderprüfungen zu 
absolvieren: Nachtbergprüfung von 
Grenoble nach Saint-Nizier über 13,5 
km, 125 Kurven und 862 m Höhen- 
differenz. Nächtliche Gleichmäßig- 
keits- und Geschwindigkeitsprüfung 
auf dem Circuit-de-Lans über 270 km. 


wurde mit dem Amerikaner Rice als 
Fahrer Anfang Februar auf einer 4,054 
km langen und 61 m breiten Startbahn 
eines Flugplatzes durchgeführt. Rice 
schaffte dabei in der Klasse B für den 
Kilometer mit stehendem Start die 
großartige Zeit von 18,1045 sec, was 
einem Durchschnitt von 198,97 kmjst 
entspricht. Damit war Bernd Rose- 
meyers Rekord gebrochen. Ein zwei- 
ter Wagen, der von einem V8-Zylin- 
dermotor von 4,931 Liter ohne Kom- 
pressor angetriebene „Glass Slip- 
per“, erreichte mit Cortopassi als 
Fahrer in der Klasse C für den Kilo- 
meter mit stehendem Start 19,213 sec 
= 187,49 km/st. Auch dieser Rekord 
war von Bernd Rosemeyer mit einem 
Auto Union-Rennwagen aufgestellt 
worden und stand bei 169,8 km/st. 


Talent bleibt Talent. Das zeigte sich in Badgastein, als der vielfache Skiweltmeister 
Toni Sailer auf einer stark verschneiten Piste einige Runden mit dem Mercedes-Benz 
300 SL-Roadster drehte. Toni meisterte dabei den Sportwagen auf der gaben Piste 


genauso gut wie seine Skier. 


Tagbergprüfung von Uriage nach 
Chamrousse über 20 km mit 240 Kur- 
ven und 1350 m Höhendifferenz. 
Nachtbergprüfung von Bourg-d’Oi- 
sans zur Älpe-d’Huez über 13 km mit 

—150 Kurven und 1000 m Höhendiffe- 
renz. Nach der letzten Bergprüfung 
mußten die Wagen bei -10° im 
Freien geparkt und am nächsten 
Morgen unter Zeitkontrolle gestartet 
werden. 


Bernd Rosemeyer stellte im Herbst 
1937 mit dem Stromlinienrekordwagen 
der Auto Union, dessen Motor auf 
eine Leistung von 600 PS gebracht 
worden war, einen sensationellen 
Weltrekord auf, indem er einen Kilo- 
meter mit einem Schnitt von 188,7 
km/st bei stehendem Start durchfuhr. 
Verschiedentlich erklärte man, daß 
dieser Rekord nicht zu brechen sei. 
21 Jahre blieb der Rekord auch be- 
stehen, aber im Februar 1958 wurde 
er gebrochen, und zwar von ameri- 
kanischen Hot Rod-Leuten mit einem 
selbstgebauten Spezialfahrzeug, ei- 
nem sogenannten „dragster“. Dieser 
„dragster“ mit seinem ungefederten, 
starr ausgelegten Chassis war mit 
einem V8- Zylinder - Chrysler - Motor 
von 5,619 Liter mit GMC-Rootes- 
Kompressor ausgerüstet und leistete 
mit reinem Alkoholkraftstoff etwa 
550 bis 600 PS. Der Rekordversuch 


oto: Blume 


Einen ausführlichen Bericht von die- 
sen hochinteressanten Rekordfahrten 
und den dabei verwendeten Fahr- 
zeugen können Sie in der Frühjahrs- 
ausgabe der MOTOR REVUE lesen, 
die im März erscheint. i 


Das Ergebnis der letztjährigen 
Targa Florio, die als Regelmäßig- 
keitswettbewerb veranstaltet wurde, 
erfuhr nach einer eingehenden Über- 
prüfung der sehr oberflächlich ge- 
führten Zeitnehmerlisten durch die 
italienische Automobilsportkommis- 
sion eine Korrektur. Der Sieg wurde 
danach dem Italiener Colonna auf 
600 ccm-Fiat zuerkannt. Der Veran- 
stalter selbst hatte zuerst Piero Ta- 
ruffi auf Lancia als Gesamtsieger 
genannt, der jetzt auf den zweiten 
Platz rückte, während Constantini 
auf Lancia auf den dritten Platz kam. 


Der für den 2. März angesetzte 
Grand Prix von Dakar wurde man- 
gels Beteiligung der führenden Renn- 
ställe abgesagt ..... In unserem Kurz- 
bericht vom Grand Prix von Buenos 
Aires meldeten wir an dieser Stelle, 
daß Moss nicht am Start gewesen 
wäre. Inzwischen wurden wir eines 
Besseren belehrt. Die Informationen 
von diesem Rennen erreichten uns 
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kurz vor Redaktionsschluß über eine 
Nachrichtenagentur, wir hatten keine 
Gelegenheit mehr, sie selbst nach- 
zuprüfen . . . Dem Cooper-Climax, 
mit dem Moss den argentinischen 
Grand Prix gewann, wird verschie- 
dentlich ein Zylindervolumen von 2,2 
Liter, an anderer Stelle wiederum 
von nur 2 Liter zugeschrieben. Er 
hat genau 1%0 ccm... Die Auto 
Union wird sich in dieser Saison wie- 
der werksseitig am Tourenwagen- 
sport beteiligen. Als Fahrer sind vor- 
erst Heinz Meier, Gustav Menz, Sven 
von Schroeter und der Schwede 
Carlsson vorgesehen, die mit dem 
DKW erstmals bei der Rallye Akro- 
polis starten sollen... . Nach einem 
neuen Beschluß der Internationalen 
Sportkommission der FIA können aus 
der DDR bzw. der Bundesrepublik 
stammende Wagenfahrer in beiden 
Staaten starten, ohne daß eine inter- 
nationale Lizenz dafür verlangt wird. 
... Die Ecurie Ecosse will auch in 
diesem Jahr wieder an den 500 Mei- 
len von Monza teilnehmen, und zwar 
mit: drei Wagen. Außerdem beab- 
sichtigt die Owen Racing Organiza- 
tion, den BRM Sechzehn-Zylinder 
mit Kompressor noch einmal aus dem 
Stall zu holen und evtl. in Monza 
einzusetzen. Größeres Interesse als 
im vergangenen Jahr sollen auch die 
italienischen Firmen zeigen, so spricht 
man von einer Beteiligung Ferraris 
und der Fratelli Maserati. Ferrari 
will zwei Wagen vorbereiten, Osca 
einen, und auch Maserati will evtl. 
einen Wagen mit dem auf 42 Liter 
reduzierten V8-Zylindermotor an den 
Start bringen. Hoffen wir, daß diese 
aus italienischer Quelle stammenden 
Meldungen zutreffen, damit es in 
diesem Jahr zu einem echten euro- 
päisch-amerikanischen Vergleichsren- 
nen kommt ... Sollte Fangio seinen 
nach dem Grand Prix von Buenos 
Aires gefaßten Entschluß, 1958 nur 
noch in Indianapolis und Reims zu 
starten, bereits wieder geändert 
haben? Es scheint so, denn sein Mao- 
nager Giambertone ließ verlauten, 
daß der Weltmeister nach Kuba 
noch in den Großen Preis von Mo- 
naco, Frankreich, Italien und Vene- 
zuela starten werde. Die Katze läßt 
das Mausen nicht, und Fangio bringt 
es anscheinend noch nicht fertig, sich 
aufs Altenteil zurückzuziehen. 


Der Automobil-Club_von Brescia 
erhielt inzwischen die Genehmigung 


für seine Mille Miglia, nachdem 
kürzlich ein erneut überarbeitetes 
Reglement der zuständigen Re- 


gierungskommission zur Überprüfung 
vorgelegt wurde. Dieses Reglement 
sieht eine Tourenwagenveranstaltung 
in Oberitalien vor, bei der Höchst- 
durchschnitte von 50 km/st vorge- 
schrieben sind und eine Reihe von 
Berg- und Geschwindigkeitsprüfun- 
gen absolviert werden müssen. Letz- 
tere finden nur auf geschlossenen 
Rennstrecken statt. Auf Grund die- 
ses neuen Reglements sind Graf 
Maggi und Giovanni Canestrini, die 
der Sportkommission des Automobil- 
Clubs von Brescia angehören, zu- 
rückgetreten. 


Die Dauphine, die bei der Rallye 
Monte Carlo das Gesamtklassement 
gewann, war von Renault speziell 
für diese Langstreckenprüfung vor- 
bereitet worden. So hatte zum Bei- 
spiel der Motor einen Leichtmetall- 
zylinderkopf mit halbkugelförmigen 
Verbrennungsräumen, größeren Ko- 
nälen und Ventilen und Leichtmetall- 
plevel erhalten. Er war auf 8,2:] ver- 
dichtet. Ferner wurde ein sehr gro- 
Ber Solex-Doppelfallstrom-Vergaser 
verwendet, bei dem die beiden Luft- 
trichter alle vier Zylinder versorgen. 
Die mit einem Fünfgang-Getriebe 
ausgerüstete Dauphine leistete etwa 
50 PS bei 6000 U/min. Gümo 


Taunus 17 M DM 6650.- a. W. 
DM 7090.- a. W. viertürig 


Mehr Sicherheit, mehr Bequemlichkeit — nach diesem Grund- 
satz konstruiert, weist der Taunus 17M eine Fülle von Vor- 
zügen auf, die alle Ihrem Fahrvergnügen dienen. Doch der 
Preis, den Sie dafür bezahlen müssen, ist gering. Auf den 
tiefen Polsterbänken sitzen Sie ungewöhnlich bequem. Leicht- 
gängig ist die Lenkung. Die Straßenlage ist so gut, wie man 
sie bisher kaum kannte. Der 60-PS-Motor verfügt über genau 
die Kraft, die Sie zur sicheren Beschleunigung beim Überhol- 


„Hoher Fahrkomfort zu niedrigem Preis“ * 


spurt brauchen. Keine Wünsche bleiben mehr offen. Selbst Ihr 
Wunsch nach einem viertürigen Wagen wird erfüllt, denn der 
Taunus 17 M wird auch in dieser Ausführung gebaut. Und 
ganz nach Ihrer Wahl können Sie den Taunus 17M serien- 
mäßig ab Werk ausstatten lassen mit: Automatischer Kupplung, 
Overdrive (Schongang), 4-Gang-Getriebe, Schiebedach u.v.a.m. 


Machen Sie sich noch heute die Freude einer Probefahrt. 


Sicherheit — Die korbartige Form des Lenkrads erlaubt die 
Verkürzung der Lenksäule. Deren Spitze liegt daher weiter vom 
Körper entfernt. Das Lenkrad besteht aus elastischem Material. 


Bequemlichkeit — Die vordere Polsterbank und deren 
Rückenlehnen sind verstellbar. So ist es möglich, die Vordersitze 
so einzustellen, wie es für den Fahrer am bequemsten ist. 


* So urteilt die Presse über den Taunus 17M. In unserer Broschüre „Taunus 17M — 
im Urteil der Presse” können Sie weitere Pressestimmen nachlesen. Wir senden 


Ihnen die Broschüre gern zu. Ford-Werke AG, Köln, Werbe-Abteilung. 


Das Automobil Ihrer Wünsche — gebaut von 


Taunus I2M - Taunus 12 M Kombi - Taunus 15 M - Taunus 15 M Kombi : Taunus 17M - Taunus 17 M (viertürig) - Taunus 17 M Kombi - Taunus 17 M de Luxe - Taunus 17 M de Luxe (viertürig) - Taunus 17 M de Luxe Kombi. 
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Sport-Termine 1958 


Weltmeisterschaftsläufe für Rennwagen Formel 1 und 2 


18. Mai Großer Preis von Monaco in Monte Carlo 
26. Mai Großer Preis von Holland in Zandvoort 
30. Mai 500 Meilen von Indianapolis in Indianapolis 
15. Juni Großer Preis von Europa und Belgien 
in Spa-Francorchamps 
6. Juli Großer Preis von Frankreich in Reims 
19. Juli Großer Preis von England in Silverstone 
3. August Großer Preis von Deutschland auf dem Nürburgring 


17. oder 24. August 
7. September 

26. Oktober 

Bereits gelaufen, aber 
zur Wertung zählend: Großer Preis von Argentinien in Buenos Aires 


Großer Preis von Portugal (Strecke steht noch nicht fest) 
Großer Preis von Italien in Monza 
Großer Preis von Marokko in Casablanca 


PO nit 
nn 


Wertungsläufe für den Wettbewerb um den Coupe des Constructeurs 
Kir SRersagen, die sogenannte Sportwagenweltmeisterschaft für 
arken 


ZAHNRADFABRIK 
FRIEDRICHSHAFEN AG 


22. März 
Voraussichtl. 11. Mai 


12 Stunden von Sebring in Sebring (Florida) 

Targa Florio auf dem Madonie-Circuit in Sizilien (Status 
als Weltmeisterschaftslauf stand bei Redaktionsschluß 
noch nicht endgültig fest, ebenso Termin) 


1. Juni 1000 km des ADAC auf dem Nürburgring 
21.722. Juni 24 Stunden von Le Mans in Le Mans 
10. August Großer Preis von Schweden in Kristianstad 


13. September 
9. November 
Bereits gelaufen, aber 


zur Wertung zählend: 


Tourist Trophy in Dundrod 
Großer Preis von Venezuela in Caracas 


1000 km von Buenos Aires 


Europa-Bergmeisterschaft 


4. Mai Parn&s-Bergrennen (Griechenland) 

29. Juni Mont-Ventoux-Bergrennen (Frankreich) 

13. Juli Susa-Moncenisio-Bergrennen (Italien) 

27. Juli Freiburger Bergrekord am Schauinsland (Deutschland) 
15. August Gaisberg-Bergrennen (Österreich) 

31. August Ollon-Villars-Bergrennen (Schweiz) 


Sonstige internationale Rennen 


5. bis 7. April Großer Preis von Pau (Formel ] und 2, Sportwagen) 

7. April Goodwood (Formel 1 und 2, Sportwagen) 

13. April Großer Preis von Syrakus (Formel ] und 2) 

19. April Aintree (Formel ] und 2, Sportwagen) 

20. April Giro Sicilia (Sport- und Tourenwagen) 

27. April Großer Preis von Neapel (Formel 1 und 2, Sportwagen) 

3. Mai Silverstone (Formel ] und 2, Sportwagen) 

25. bis 27. Mai 1000 km von Paris (Sportwagen) 

26. Mai Malborough (Südafrika)‘(Renn- und Sportwagen) 

8. Juni Großer Preis von Delamarre-Deboutville (Sport- und 
Tourenwagen) 

22. Juni Großer Preis von Imola (Formel 1 und 2, Sportwagen) 

29. Juni ADAC-Eifelrennen 

29. Juni 500 Meilen von Monza 

5. Juli 12 Stunden von Reims (Gran Turismo) 

20. Juli Großer Preis von Caön (Formel ] und 2, Sportwagen) 

27. Juli Großer Preis von Bari (Formel ] und 2, Sportwagen) 

15. oder 24. August Großer Preis von Pescara (Formel ] und 2, Sportwagen) 

17. August Großer Preis von Sables d’Olsonne (Formel 2, Sport- und 
Tourenwagen) 

30. August Brands Hatch (Formel 2 und 3, Sportwagen) 


7. September 

20. September 

21. September 

28. September 

5. Oktober 

6. Oktober 

30. November 

30. Nov. bis 8. Dez. 


24. Febr. bis 2. März 
11. bis 15. März 


Coppa Intereuropa (Gran Turismo und Sportwagen) 
Oulton-Park (Formel 1 und 2, Sportwagen) 

Avus (Formel 2, Sport- und Tourenwagen) 

Großer Preis von Modena (Formel ] und 2, Sportwagen) 
Australische Tourist Trophy (Sportwagen) 

Großer Preis von Australien (Renn- und Sportwagen) 
Großer Preis von Melbourne (Renn- und Sportwagen) 
Sportwoche auf den Bahamas (Sportwagen) 


Europa-Rallye-Meisterschaft 


Rallye Sestriere 
England-Rallye 


3. bis 6. April Rallye Akropolis 

27. April bis 3. Mai Tulpen-Rallye 

15. bis 18. Mai Deutschland-Rallye 

9. bis 14. Juni Rallye Mitternachtssonne 

4. bis 12. Juli Internationale Alpenfahrt (Coupe des Alpes) 
23. bis 27. Juli Adria-Rallye 


27. bis 31. August 


Fernfahrt Lüttich-Rom-Lüttich 


19. bis 21. September 
23. bis 26. Oktober 

Bereits gelaufen, aber 
zur Wertung zählend 


Rallye Viking 
Rallye Iberia 


: Rallye Monte Carlo 


Weitere internationale Rallyes 


27. Febr. bis 2. März 
8. bis 9. März 
20. bis 23. März 
28. bis 30. März 
3. bis 7. April 
5. bis 6. April 
10. bis 12. April 
12. bis 13. April 
12. bis 13. April 
18. bis 20. April 
18. bis 20. April 
1. bis 4. Mai 

3. bis 4. Mai 

3. bis 4. Mai 
11. bis 15. Mai 
16. bis 18. Mai 
18. Mai 

18. oder 25. Mai 
28. bis 30. Mai 
30. Mai bis 4. Juni 
6. bis 8. Juni 

7. bis 8. Juni 
13. bis 15. Juni 
13. bis 15. Juni 


Damen-Rallye Paris-St. Raphael 
Rallye Charente-Cognac 

Rallye Lyon-Charbonnieres 
Rallye Trifels 
Coronation-Safari in Ostafrika 
Rallye Leo-Matadi-Leo im Kongogebiet 
Radio-Rallye 

Rallye Solitude 

12 Stunden von Huy 

Rallye Hanseat 

Rallye Bordeaux 

Rallye des spanischen Automobil-Clubs 
Rallye Roland 

Rallye Bodensee-Neusiedlersee 
Sonnen-Rallye nach Cannes 
Rallye Atlas 

Rallye Picardie 

Rallye nach Lucca 

Rallye Schottland 

Rallye Mont Blanc-Iseran 
Österreichische Alpenfahrt 
Rallye Armagnac 

Rallye Bad Homburg 
Katalanien-Rallye 


„Du fährst mir zu gefährlich, da lauf ich lieber!” 


14. bis 15. Juni 

14. bis 15. Juni 

20. bis 22. Juni 

20. bis 22. Juni 

11. bis 13. Juli 

17. bis 20. Juli 

19. bis 20. Juli 

10. bis 15. August 
20. Aug. bis 1. Sept. 
22. bis 24. August 
23. bis 24. August 

5. bis 7. September 
7. September 

12. bis 14. September 
14. bis 21. September 
26. bis 29. September 
26. bis 29. September 
28. September 

11. bis 12. Oktober 
11. bis 12. Oktober 
19. Oktober 

30. Okt. bis 2. Nov. 
4. bis 11. Nov. 

8. bis 9. November 

8. bis 9. November 
30. Nov. bis 1. Dez. 
9. bis 14. Dezember 


Rallye Elsaß-Lothringen 
Lido-Rallye von Venedig 
Berliner Avus-Rallye 
Transalpin-Rallye 

Rallye Nordrhein-Westfalen 
Lüttich-Brescia-Lüttich (für Kleinwagen) 
Zehn-Pässe-Fahrt 

Rallye Polen 
Australien-Rundfahrt 

Rallye der 1000 Seen 

Rallye Wiesbaden 

Rallye Bad Neuenahr 
Jugoslawische Alpenfahrt 
Niedersachsen-Rallye 

Tour de France 

Rallye Wartburg 
Pyrenäen-Rallye 

Tiroler Berglandfahrt 

Rallye Verviers-Hautes-Fagnes 
Reben- und Wein-Rallye 
Niederrhein-Rallye 

Rallye Marokko 

Rallye Sardinien 
Belgien-Rundfahrt 
Korsika-Rundfahrt 

Rallye nach Acapulco (Mexiko) 
Rallye nach dem Süden 


Einstellen 


Anvisieren 


Abdrücken 


Ganz einfach — Kodak Retina 


RETINETTE I mit dem neuen Groß- 
bildsucher DM 138.- 

RETINA IB mit eingebautem Belich- 
tungsmesser DM 246.- 

RETINA IIc mit Wechseloptik 

DM 318.- 

RETINA IlIc mit eingebautem Belich- 
tungsmesser und Wechseloptik 

DM 438.- 

RETINA REFLEX , einäugige Spiegel- 
reflexcamera mit formatfüllender 
Mattscheibe,eingebautem Belichtungs- 
messer und Wechseloptik DM 588.- 


Kodak 


Fragen Sie Ihren Photohändler nach der RETINA 
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Die Rollkarte 


Die Rollkarte ist eine Aufrollvorrichtung für käufliche Karten. Sie be- 
steht aus einem Leichtmetallrahmen, der um 270° schwenkbar ist und 
mit Blechschrauben am Armaturenbrett oder darunter angeschraubt wer- 
den kann. Die Verstellung erfolgt durch eine Flügelmutter. An diesem 
Rehmen ist eine um 360° schwenkbare Kartenhülle aus durchsichtigem 
Material gelagert, in der die Karte mit Rändelmuttern weiterbewegt wer- 
den kann. Auf der Rückseite des Sichteinsatzes ist ein etwa I cm hoher 
Rahmen von 12x35 cm angebracht, der für leichte Gegenstände (Zigaret- 
tenpackungen, Sonnenbrille) als willkommenes Ablagebretichen dient. Die 
Vorderkante dieses an sich sehr praktischen Rahmens gefällt uns jedoch 


weniger: ihre Kante ist ziemlich scharf und könnte bei waagerechter Aus- 
stellung und Notbremsungen zu Verletzungen führen. 

Die Verarbeitung des Rahmens ist sauber, der Sichteinsatz wasserklar, 
das verwendete Material schließt von vornherein jede Rostneigung aus. 
Das Sichtfeld von 35x 14 cm ist für eindeutiges Ablesen groß genug. 

Bleibt das Kartenblatt als solches. Der Maßstab 1:1 500000 ist reich- 
lich klein für eine Karte. Auch dann, wenn man sich nur in großen Zügen 
orientieren will. Auf Straßen erster Ordnung mag das noch angehen; aber 
kommt man auf Straßen zweiter Ordnung, dann ist das Kartenblatt schon 
ziemlich knapp. Ein Maßstab 1:100000 ist dann das mindeste, was man 


x 


winzig klein 


ist eine Zündkerze im 
Verhältnis zum Motor 
oder gar zum Fahrzeug. 


mittel (CO:) in einer vom Trockenlöschpulverbehälter getrennten Stahlflasche 
die Karte ja vor dem Beifahrersitz und nicht vor dem Fahrersitz montiert 
wird und darum aus einer gewissen Entfernung lesbar sein muß. 

Setzt man aber in den Einsatz — der Hersieller offeriert das nämlich - 
eine entsprechend breit gehaltene Bezirkskorte ein, wie sie ja von Ver- 
iretern hauptsächlich gebraucht wird, dann ist eine stets griffbereite Karte 
zur Hand, die nicht so leicht verschmutzt, keine häßlichen Kniffstellen auf- 
weist und nach Lösen von zwei Rändelmuttern mit ins Hotel genommen 
werden kann. 

Diese Rollkarte wird in zwei Größen geliefert: Größe | mit 36,3 cm 
Kartenbreite und Größe Il mit 33,3 cm Kartenbreite. Die Größe | kostet 
39 DM und die kleinere Ausführung 38 DM. Das ist, gemessen an der Shell- 
Straßenzustandskarte 1:1 000 000 (3.80 DM), am Shell-Atlas 1:500 000 (12.80 
DM) und an einem kompletten Satz der Deutschen Generalkarte 1: 200 000 
(56.60 DM) eigentlich ein bißchen viel. 

Hersteller: Papierwaren-Gesellschaft Böticher & Co. KG, Bonn a. Rh. 

Hans Immert 


Der Start-Pilot 


Was von Moto-Meter kommt, verdient im allgemei- 
nen Vertrauen. Dieser Tage wurde uns der Start-Pilot 
„Gasomatic“ vorgestellt, der in erster Linie als Anloß- 
hilfe für Dieselmotoren entwickelt worden ist. Da es 
außer dem Mercedes 180 D bei uns keinen Personen- 
wagen mit Dieselmotor gibt, wäre das Anwendungs- 
gebiet des Start-Piloten auf Nutzfahrzeuge beschränkt. 

Der Startpilot führt dem Ansaugstutzen des Diesel- | 
motors während des Anlaßvorganges eine geringe IB 
Menge Spezialkraftstoff zu, der in hermetisch abge- 
schlossenen Kapseln geliefert wird. Diese werden in das 
am Armaturenbrett anzubauende Gerät eingelegt und durch Betätigung des 
Zuggriffes mit Luft gemischt. Dieses Kraftstoff-Luft-Gemisch wird über ein 
Kupferrohr mit einer oder mehreren Einspritzdüsen verbunden, die an ge- 
eigneter Stelle in den Ansaugstutzen eingeschraubt werden. 

Das Herstellerwerk versichert, daß mit der Start-Pilot-Anlage jeder Diesel- 
motor auch bei Kälte in weniger als zwei Sekunden in Gang gebracht 


Br 


a rt-pild 


riesengroß 


ist die Leistung, die man von ihr verlangt. Millionen Zündfunken soll 
sie liefern, im stets richtigen Augenblick — im Bruchteil einer 
Sekunde — das Gasgemisch zur Explosion bringen, unempfindlich 


bleiben gegen Hitze, Gasdruck und chemische Einflüsse, wartungs- 
frei arbeiten und lange betfriebssicher sein. Eine BERU-Zündkerze 
vollbringt diese Leistung zuverlässig auf Tausende von Kilometern. 
Und trotzdem weil der kluge Kraftfahrer, dab er nach 10 bis 
15 000 km seinem Motor neuen Elan geben kann durch einen Satz 


BERU-ZUNDKERZEN 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Name: Vorname: 


Adresse: 


Nachnahme - Vorzahlung Postkonto, Karlsruhe 68366 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


eine 56 gut wie die andere 


5 Verzinkte 
Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


das große Sekurit 
JOCH-RUCKFENSTER 


Leichter Einsatz,mit Zierrahmen.ohne Lackschaden 
Eugen Joch,Hannover-Stöcken,Gemeindeholzstr.35c 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


werden kann. Voraussetzung ist, daß die Batterie in Ordnung ist. Als Preis 
für die komplette Anlage wurden 185 DM, für eine Startkapsel 1.80 DM 
genannt. 

Für Vergasermotoren gibt es eine handliche Sprühflasche mit Druck- 
ventil. Etwas Gasomatic-Flüssigkeit, in den Luftfilter oder in Notfällen 
direkt in den Vergaser gespritzt, soll auch bei extrem niedrigen Tempera- 
turen den Motor sofort zum Laufen bringen. Eine solche Flasche, die laut 
Prospekt für 80 bis 100 Starthilfen ausreichen soll, kostet 14 DM. Die Gaso- 
matic-Flasche haben wir inzwischen probiert, allerdings nicht bei so tiefen 
Nachttemperaturen, wie sie für einen Versuch notwendig wären. Denn so 
häufig sind Startschwierigkeiten ja bei zivilisierten Autos nicht mehr. 

Hersteller des Start-Piloten: Moto-Meter, Hermann Schlaich, Stuttgart N; 
der Gasomatic-Flasche: IMAG, Stuttgart ©, Haußmannstraße 192. 

Hans Immert 


Pulverlöscher 
Werner P6G 


Zur Zeit wird eine geänderte Fassung des 
8 35b der StVZO besprochen, wonach 
cuch Personenkraftwagen mit Handfever- 
löschern ausgerüstet werden sollen. Diese 
Pflichtlöscher sollen mindestens 0,5 kg Lösch- 
inhalt haben, an Stelle der bisherigen, spe- 
ziell für Vergaserbrände vorgesehenen Halo- 
gene, wie Tetrachlorkohlenstoff und Bromid, 
soll Trockenlöschpulver treten, das für Glut- 
brände, Flüssigkeitsbrände, Gasbrände sowie 
Reifenbrände gleichgut verwendet werden 
kann. Ein derartiger Trockenlöscher ist der 
Sonderlöscher „Werner“ P 6 G, dessen Treib- 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


(CO:) in einer vom Trockenlöschpulverbehälter getrennten Stahlflasche 
untergebracht ist. Die Spritzweite in Form einer Pulverwolke soll 5 m be- 
tragen. Der Löscher ist frostbeständig, und das Löschpulver ist elektrisch 
nicht leitend und wasserabweisend. Es scheidet in der Hitze Kohlensäure 
ab. Das Brandgut soll durch das Löschpulver nicht beschädigt werden und 
nach dem Löschen des Brandes durch Absaugen und Abkehren spurenlos 
entfernt werden können. Der Inhalt dieses Gerätes beträgt 6 kg. Er kostet 
DM 106.-. 


Hersteller ist die Firma Werner, Feverschutz, Vallendar am Rhein. 


Straßenwacht unter Dach 


Zu den 191 Seitenwagengespannen der ADAC-Straßenwacht kam jetzt ein Zündapp 
Janus. Außer einer erweiterten Ausrüstung hat auch eine Krankentrage darin Platz. 
Die Straßenwachtleute werden sich freuen, mit der Zeit unter Dach zu kommen, und 
der Janus scheint uns gerade für diesen Zweck recht geeignet zu sein. 


845 ccm - 26,5 PS - 4türig - 115 km/St. 

DM 5350,- verzollt a. G. / Haftpflicht DM 160,- 
Steuer DM 130,-. Autorisierte Händler in 

180 Städten des Bundesgebietes. Nachweis durch: 


RENAULT AUTOMOBIL-GESELLSCHAFT 
für Deutschland m.b.H. Köln, Tel. 414944 


DIE MODERNE STAHLGARAGE 


SIEGENER AG - GEISWEID 
GEISWEID i.W.. POSTFACH 13 


spielend reinigen - spülend reinigen 


GS R [o] U Pr 
HUMBER  HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 
stets lieferbar 
TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 
DÜSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747/48 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Außenbordmotoren 


Importeur 
ERNST O. HESSE : DÜSSELDORF 
= Grafenberger Allee 325 - Ruf 639 80 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALT 


HAUBENVERSCHLÜSSE _—_ 
ALLER ART 


VDRWERK 


Waschev 


seit 25 Jahren bewährt 


BESCHLAGFABRIK WE 
HAPPE & CO. rönısheioe 


Wülfrather Strafle 33, Postfach 17 
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Quietschende Bremsen 


Viele kluge Leute haben zu dem Problem des Bremsenquietschens in 
Wort und Schrift und auch durch exakte Versuche Stellung genommen; 
eine totale Bereinigung dieser ominösen Angelegenheit ist leider bis zum 
heutigen Tage nicht möglich gewesen. 


Auch das Ausland kennt und kämpft mit der gleichen sorgenvollen 
Problematik, und man kann wohl sagen, daß man sich auch jenseits des 
großen Teiches mehr als Mühe gegeben hat, um das Thema „quietschende 
Bremsen“ für immer aus der Welt zu schaffen. So wird z. B. in einer Presse- 
mitteilung der Firma Alfred Teves, Frankfurt a. M., gesagt, daß auf einer 
SAE-Bremsentagung in Amerika die Frage gestellt wurde, ob es eine 
totale Abhilfe gegen das Quietschen der Bremsen gibt. Die Antwort lautete: 
„Viele Dinge wurden probiert, aber bis jetzt wurde noch kein positiver 
Weg gefunden, das Quietschen in jedem Falle zu vermeiden.” 


Diese kurze und prägnante Antwort trifft auch tatsächlich zu, denn es 
gibt keine Regel, die erfolgreich und in jedem Falle das Quietschen be- 
seitigt. So hat man schon des öfteren Mittel und Mittelchen „erfunden“, 
die „garantiert“ die unliebsamen Geräusche wie Quietschen, Schreien, 
Grillen, Zirpen oder Knurren beseitigen sollen, aber bei näherer Betrach- 
tung der Versuche — die meistens auch noch unnötigerweise Geld gekostet 
haben — wurde festgestellt, daß der „Stein der Weisen“ doch noch irgend- 
wo tief vergraben liegt. 


Fest steht jedoch, daß Ingenieure, Chemiker und Wissenschaftler der 
Brems- und Kupplungsbelag-Fakultät und nicht zuletzt auch die Versuchs- 
und Entwicklungsingenieure der gesamten deutschen Automobil- und Mo- 
torradindustrie seit vielen Jahren an diesem Problem intensivst arbeiten. 


„Muß ich Ihnen wirklich noch erklären, weshalb auch ich die Geschwindigkeits- 
begrenzung nicht beachtet habe?” 


Wir alle wissen heute exakt, daß das Quietschen durch Schwingungen 
verursacht wird, wobei die mehr oder weniger hohe Frequenzmodulation 
mit dem menschlichen Ohr im einen Falle gehört wird, im anderen Falle 
jedoch nicht. Es lag demzufolge nahe, diese Schwingungen oder Vibratio- 
nen durch physikalische oder mechanische Änderungen des Bremsaggre- 
gates zumindest zu beeinflussen. 


Zunächst wurden sogenannte „Anti-Quietschbänder”, welche aus Asbest- 
geweben oder anderen hitzebeständigen Werkstoffen bestanden, um die 
Bremstrommel gelegt und durch ein Stahlband gehalten. Diese Anwendung 
kann, braucht aber nicht Positives erbringen, d. h. mit anderen Worten, 
daß man bei dieser Manipulation Erfolg haben kann oder nicht. „Anti- 
Quietsch-Spiralen“ zeigten das gleiche Ergebnis. Der Einbau von klang- 
stumpfen, hitzebeständigen Isolierfolien zwischen Bremstrommel und Brems- 
trommelaufnahme erbrachte „Teils-Teils”-Resultate. Vorweg sei noch dar- 
getan, daß diese Versuche immer positiv oder negativ abgelaufen sind, 
wobei der Trommelwerkstoff (Perlit, Temperguß wie S.M.-Material) keine 
Rolle spielt. Auch Rippen oder Igel-Rippentrommeln vermeiden Quietsch- 
geräusche nicht. Leichtmetall-Bremstrommeln mit eingeschrumpften Guß- 
rinnen mit und ohne Rippen erbrachten ebenfalls keine zuverlässigen 
Resultate. 


Man hat dann späterhin die Bremsbacken und deren Aufhängung ge- 
nauestens studiert. Gute Ergebnisse wurden in England durch Einschneiden 
von Schlitzen in die Bremsbackenstege auf etwa 2/3 ihrer Tiefe erreicht, um 
eine lokale Flexibilität herbeizuführen, wobei Lage und Abmessung des 
Schlitzes entscheidend waren. Durch diese Maßnahme wird die Druck- 
verteilung über den Belag verändert, und es ist möglich, die maximale 
lokale Reibarbeit durch eine gleichmäßigere Verteilung zu verringern. 
Außerdem wird hierdurch die Eigenfrequenz der Bremsbacke beeinflußt. 
(Hierbei darf natürlich der allgemein vertretene Standpunkt nicht über- 


sehen werden, daß das Verhältnis der Steifheit zwischen Bremsbacke und 
Trommel in bezug auf Bremsleistung, Belag und Trommellebensdauer außer- 
gewöhnlich wichtig ist.) Verhältnismäßig flexible Bremsbacken können in 
einer sehr schwer beanspruchten Bremse zu einem Absinken des Brems- 
wirkungsgrades führen, während umgekehrt verhältnismäßig steife Brems- 
backen in einer leichteren Bremse zu einem zufriedenstellenden Wirkungs- 
grad, jedoch zu Trommelverformung oder sogar zum Bruch führen. 


Stegänderungen des Backens, geänderte Schweißkonstruktion, gegossene 
Backen in Leichtmetall, Anbringung von klangstumpfen Metallklötzen an 
den Bremsbackenenden können Teilerfolge bringen. Positiver sieht es aus, 
wenn bei quietschfreudigen Fahrzeugserien Trommel und Bremsbacken ver- 
stärkt werden, wobei nach Möglichkeit die Backenaufhängung ebenfalls 
berücksichtigt werden sollte. Meistens wird das Quietschen dadurch besei- 
tigt oder zumindest in kaum noch hörbare oder erträgliche Grenzen ge- 
bracht. 


Uns war bekannt, daß auch die Reibwerthöhe eine besondere Rolle 
in bezug auf Schwingungen und Frequenzmodulationen auslöst. Uns war 
weiterhin bekannt, daß quietschende Bremsen schlagartig ruhig zu machen 
sind, wenn Bremsbeläge zur Anwendung kommen, die niedere Reibwerte 
aufzeigen. Durch diese werden Schwingungen erzeugt, die dann in den 
meisten Fällen nicht mehr hörbar sind. 


Diese Reibwertänderungen können z. B. in der Bremsbelag-Urrezeptur 
fixiert sein; man kann aber auch nachträglich Reibwertänderungen vor- 
nehmen, z. B. durch den Einbau von Graphit- oder Fettkohle-Stiften, -Stop- 
fen, -Minen oder dergleichen. Diese Dinge sind seit Jahren bekannt, brin- 
gen auch in den meisten Fällen Verbesserungen, zeigen aber meistens un- 
gleichmäßige und hysterische Reibwerte. 


Die Frage, ob harte oder weiche, kunstharz- oder bunagebundene Be- 
läge bessere Eignung aufweisen, um Quietschgeräusche zu vermeiden, kann 
dahingehend beantwortet werden, daß bei gleicher Reibleistung und Reib- 
werthöhe in beiden Fällen Geräuschbildung möglich ist. Der klangstump- 
fere bunagebundene Belag hat nach unseren Feststellungen positivere Er- 
folge nachzuweisen. Hartes oder weiches, gewebtes, sogenanntes „Frie- 
densmaterial mit Asbest“ bringt bei gleicher Reibleistung ebenfalls keine 
Pluspunkte. Hartes oder weiches Material mit Messing- oder Stahlwolle- 
einbau ist bei gleicher Reibleistung gegenüber metallfreien Bremsbelägen 
auf gar keinen Fall quietschanfälliger. 


Man hat auch den Bremsbelag an sich durch Segmentunterteilung bzw. 
durch verschiedenartige Berillung beeinflussen wollen. Längere Anschrä- 
gungen der Belagenden, Kantenbrechung und dergleichen mehr brachten 
ebenfalls kaum Erfolge. Durch eine totale Verbindung des Bremsbelages 
mit den Bremsbacken (Aufkleben von Bremsbelägen) hat man keine Er- 
folge erzielt. Das Unterlegen von geräuschhemmenden Zwischenfolien aus 
Asbest, Glaswolle, Schlackenwolle, Isolierpappen oder Gummischichten 
blieb fast genauso negativ. 


All diese mühevolle Versuchsarbeit, die sich über Jahre hinaus erstreckt 
hat, hat wohl Teilerfolge gezeigt, aber eine generelle Abhilfe kaum ge- 
bracht. 

Man sollte demzufolge das Übel doch einmal an der Wurzel fassen 
und schon bei der Auslegung der Bremsen und des Bremsaggregates für 
unsere schnellen und schönen Fahrzeuge von vornherein alle Momente, 
die zu solchen unliebsamen Mißständen führen, berücksichtigen. 


Schnellere und zugleich auch schwerere Fahrzeuge müssen, so sollte 
es doch eigentlich sein, mit besseren und sichereren, ausreichend dimensio- 
nierten Bremsen ausgestattet sein. Energit-Echo 


Sunbeam Rapier Rallymaster 


Der Sunbeam Rapier, der schnellere und sportlichere Bruder des Hillman Minx, 
erhielt einen von 1390 auf 1494 ccm aufgebohrten Motor, der jetzt bei 8,5:1 Verdich- 
tung 74 SAE-PS bei 5200 U/min leistet. Das maximale Drehmoment erhöhte sich von 
10,2 auf 11,5 mkg bei 3000 U/min. Der Name Rallymaster deutet schon darauf hin, 
daß man mit dem Rapier anderen sportlichen Tourenwagen wie der Isabella TS oder 
der Alfa Romeo Giulietta TI Paroli bieten will. 
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 Stärdser als ler Nebel 


RER: 


Zulassungs- und Lampenfieber? 
Leberecht’s ist so was fremd! 


I 


0, 
A 
Ns 
Br 


» 


ist vorm Prüfer ungehemmt! 


In der Tat — der „Freund und Helfer” 


hält sogar ein Lob bereit: 

Mit so guten Nebel-Leuchten 
sieht man klar zu jeder Zeit! 

Ja, wer derart vorgesorgt hat, 
spart viel Zeit ein, Ärger, Geld, 
Pannen und auch Strafmandate - 


Gegen das und kommt sicher durch die Welt! 


Nebelgespenst 


Nebel — eine heimtückische Gefahr für den Kraftverkehr. 
Wesentlich bessere Sichtverhältnisse und damit erhöhte 
Fahrsicherheit schaffen ein Paar BOSCH-Nebelschein- 
werfer. Ihre Lichtbündel „unterwandern” den Nebel an 
seiner schwächsten Stelle und leuchten die Fahrbahn 
blendfrei aus. Der rechte Straßenrand — bei Nacht und 
Nebel die beste Orientierung — wird durch die neuartige 
optische Streuung der BOSCH-Nebelscheinwerfer gut 
ausgeleuchtet. Auch Ihr Wagen ist mit BOSCH gegen den 
Nebel gewappnet und erhält durch die BOSCH-Nebel- 
scheinwerfer eine noch elegantere Note. BOSCH-Nebel- 
scheinwerfer gibt es passend zu jedem Wagengesicht. 
Genau so selbstverständlich bevorzugen erfahrene Kraft- 
fahrer die seit Jahrzehnten bewährten BOSCH-Zünd- 
kerzen, deren „geballte Zündkraft” den Motor zur 
höchsten Leistung zwingt. BOSCH-Zündkerzen lassen 
Sie nicht im Stich. Bitte beobachten Sie, wie ein Kerzen- 
wechsel nach 15000 km (bei Zweitaktern entsprechend 
früher) Leistung und Kraftstoffverbrauch Ihres Fahr- 
zeugs günstig beeinflußt. 


Optisch richtige Form des Spiegels und der Streuscheibe 
Beste Lichtverteilung und Streuung 

Blendfreie Lichtführung 

Leichtes Einstellen durch beweglichen Kugelfuß 
Günstige Anbaumöglichkeit an jeden Fahrzeugtyp 


NEUES VON LEBERECHTS 


Wer sein Fahrzeug BOSCH.-betreut weiß, 


BEHALTEN TECH 


a 


mit Entlüftung-garantiert gute Paßform-für alleKfz.- 

Typen. Bitte Prospekt anfordern. Kiz.-Type angeben, 

MORO -WETTERSCHUTZ W. Herbert Kauer 
(13a) Röslau/Ofr., Postfach 3 B 


Steuer, Recht, Versicherung 


Man darf sich auf 
üblichen Signalwechsel bei Verkehrsampeln verlassen 


Bei Verkehrsampeln, die nicht automatisch geschaltet, sondern von 
einem Polizeibeamten je nach der Verkehrssituation bedient werden, er- 
folgt der Wechsel von Grün und Rot oft sehr rasch. Wenn ein Kraftfahrer 
dann nicht ebenso rasch „schaltet”, wird er auf ein Strafmandat nicht lange 
zu warten haben. 

Allerdings könne man, so entschied das Oberlandesgericht Oldenburg 
jetzt (Ss 92/57), einem bei Grün anfahrenden Kraftfahrer nicht zumuten, 
. nun dauernd die Ampel weiter im Auge zu behalten, damit ihm ein etwai- 
ger plötzlicher Wechsel auf Rot ja nicht enigehe. Eine solche Zumutung 
würde den Kraftfahrer vielmehr sogar von der erforderlichen Beobachtung 
des Verkehrs auf der Fahrbahn abhalten. Wenn also das grüne Licht erst 
unmittelbar vor seinem Anfahren aufgeleuchtet habe, könne er unter nor- 
malen Umständen mit der üblichen Zeitspanne des Signalwechsels rechnen. 

Dieses Urteil enthält noch eine weitere, für jeden Verkehrsteilnehmer 
bedeutsame Entscheidung. Wer die Handzeichen eines Polizeibeamten über- 
sieht, der nicht ausdrücklich als Verkehrsposten kenntlich ist, kann des- 
wegen allein noch nicht bestraft werden. Nur, wenn jemand die Zeichen 
zwar sieht, aber nicht befolgt, mache er sich ohne weiteres strafbar. Anders 
sei es mit Verkehrsposten. Auf sie müsse jeder Verkehrsteilnehmer in jedem 
Falle ganz besonders achten, auch wenn sie nicht gerade auf der Kreu- 
zung stünden. Aber „einem sonst im Dienst befindlichen Polizeibeamten”, 
so sagt das Oberlandesgericht wörtlich, „braucht er seine besondere Auf- 
merksamkeit nicht zu schenken“. 


Kraftfahrzeugsteuer-Vergünstigungen für Körperbehinderte 


Körperbehinderten, die sich infolge ihrer Körperbehinderung einen Per- 
sonenkraftwagen halten, kann die Steuer erlassen werden, wenn — von 
anderen Voraussetzungen abgesehen — der Hubraum ihres Fahrzeugmotors 
nicht mehr als 2400 ccm beträgt ($ 3 Kraftfahrzeugstevergesetz). Da beab- 
sichtigt ist, diese Hubraumgrenze im Wege der Gesetzesänderung zu be- 
seitigen, das neve Gesetz jedoch noch auf sich warten läßt, hat sich der 
Finanzminister für Nordrhein-Westfalen {Erlaß S 6124-20 799 VC 3) damit 
einverstanden erklärt, daß schon jetzt entsprechend verfahren, d. h. bei 
Erfüllung der übrigen Voraussetzungen die Steuerfreiheit auch dann zu- 
gestanden wird, wenn der Hubraum des Personenkraftwagens mehr als 
2400 ccm beträgt. 

Zugleich wird klargestellt, daß die Mitnahme von Familienangehörigen 
des Körperbeschädigten als steverunschädliche gelegentliche Mitbeförde- 
rung angesehen wird, und zwar auch bei Spazierfahrten und auf Urlaubs- 
reisen. Des weiteren wird als steverunschädlich anerkannt die alleinige Be- 
nutzung des Kraftfahrzeuges durch den erforderlichen Kraftfahrzeugführer 
oder den erforderlichen ständigen Begleiter, jedoch nur dann, wenn diese 
Alleinfahrten in einem unmittelbaren Zusammenhang mit Fahrten des Kör- 
perbehinderten selbst stehen, zum Beispiel Rückfahrt der Begleitperson, die 
den Körperbehinderten zur Arbeitsstelle gefahren hat; Hinfahrt der Be- 


Chris-Craft U.S.A. 
LTD, Holland. 


Der Weg zu Ihrem Boot! 
SportShip Ausstellungshalle 
Düsseldorf-Reisholz, Bonner Sır.114 
leicht mit dem Wagen zu erreichen und 
gute Straßenbahnverbindung vom Düssel- 


dorfer Hauptbahnhof, Linie 18, bis vor 
die Tür. 
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Minnie Wringer 


spart Zeit und Geld bei der Autowäsche. 
Schont teure Fensterleder. Saugt sich an 
jeder glatten Fläche (Kacheln, Badewanne) 
fest. Für Autofahrer - Garagen - Camping 
und kleine Wäsche. 
Preis DM 22,80, durch Fachhandel oder 
Nachnahme franko. Rückgaberecht bei 
Nichtgefallen innerholb 8 Tage. 


L. BAUMANN KG, Metallwaren-Fabrik 
Frankfurt/M.-Heddernheim 


Wellblechhallen 
Fohrrad- u. Motor- 
rodständer 
Stohltore 
Betonplotten- 

euten 


bebrAchenbach GmbH. 


Pimenburd Nieren Johnson - Evinrude - 
nbord-Motoren: Penta 7-250 PS, Benzin und Diesel - Chris-Craft 60-200 PS - 
B.M. c. 25-52 PS, Benzin und Diesel - 
wie beim gleichstarken 2 Takter und damit vergrößerter Aktionsradius 
Bootsanhänger bis zu 1500 kg Tragkraft 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


gleitperson zum Abholen des Körperbehinderten; Hin- und Rückfahrten 
zur Ersue, zur Tankstelle oder zur Reparaturwerkstatt usw. 

Ferner ist es steverunschädlich, wenn der Personenkraftwagen nicht im 
Eigentum des Körperbeschädigten selbst steht, sondern im Eigentum einer 
anderen Person, die z. B. die An iuhuraskeon aufgebracht hat und auch 
die laufenden Aufwendungen für den Betrieb des Fahrzeuges trägt, vor- 
ausgesetzt nur, daß der Wagen auf den Namen des Körperbeschädigten 
zugelassen und von ihm ausschließlich zu seiner Fortbewegung benutzt 
wird. Liegen insoweit durchweg Anordnungen zugunsten des Körper- 
beschädigten vor, so bringt der Erlaß andererseits die Anordnung, daß die 
Beförderung von Gütern für gewerbliche Zwecke grundsätzlich die Stever- 
vergünstigung aufhebt, abgesehen von dem einen Fall, daß der Körper- 
behinderte sein Handgepäck mit sich führt. 

Da der Erlaß im Einvernehmen mit dem Bundesfinanzministerium er- 
gangen ist und für weitere Gebiete gleichlautende Erlasse entweder bereits 
vorliegen oder in nächster Zeit herauskommen werden, liegt insoweit prak- 
tisch eine einheitliche Regelung für das gesamte Bundesgebiet vor. 


Die Zollbehandlung 
von Nahrungs- und Genußmitteln beim Grenzübergang 


Allgemeines Interesse findet immer die Frage, was man mit Nahrungs- 
und Genußmitteln machen soll, deren Zollfreilassung bei dem Grenzüber- 
gang nicht möglich ist. Anhand des folgenden praktischen Falls soll ge- 
zeigt werden, was dabei zu beachten ist: 

Ein Kraftfahrer hatte mehrere Flaschen Wein in seinem Besitz, die man 
ihm nach den einschlägigen Zollbestimmungen nicht zum Reiseverbrauch 
zollfrei lassen konnte. Dieser Reisende beantragte darauf Verzollung, 
zog aber diesen Antrag zurück, als er die nicht unerhebliche Höhe der zu 
zahlenden Eingangsabgaben erfuhr. Er fragte nunmehr nach den Möglich- 
keiten, was mit diesem Wein geschehen könne. 

Es bieten sich folgende Auswege: 

1. Die genannten Flaschen Wein können sofort in das Zollausland zurück- 
gebracht werden; 

2. der Kraftfahrer als Reisender darf die Aufbewahrung der Flaschen bei 
dem betreffenden Zollamt mit einer Aufbewahrungserklärung nach be- 
stimmtem Muster — unter Verzicht auf alle Haftungsansprüche bei Ver- 
lust oder Beschädigung — beantragen und kann die Ware (das Zoll- 
gut) bei’ seiner späteren Rückreise wieder abholen und ausführen. Aller- 
dings muß der Reisende gleichzeitig auf die Rückgabe des Zollgutes 
zugunsten der Bundesrepublik Deutschland für den Fall verzichten, daß 
er bis zum Ablauf der Aufbewahrungsfrist über das verwahrte Zollgut 
keine Verfügung trifft; 

3. der Reisende darf weiterhin als sogenannter Zollbeteiligter sofort auf 
das Eigentum an dem Zollgut zugunsten der Bundesrepublik Deutsch- 
land verzichten, wenn dieses sich im Besitz des betreffenden Zollamts 
befindet; 

4. es ist schließlich der Ausweg zu versuchen, daß die betreffende Ware 
mit Zollbegleitschein auf eine andere Zollstelle abgefertigt oder auf 
ein Zollager abgelassen wird. 


Wenn sich der Kraftfahrer weigert, eine dieser zollamtlich zulässigen 
Möglichkeiten in Anspruch zu nehmen, darf das genannte Zollgut ohne 
Rücksicht auf irgendwelche Eigentumsrechte durch Wegnahme zollamtlich 
sichergestellt werden, weil es einem Zollverfahren nicht zugeführt ii 3 


Die große Sport-Bootschau 1958 
in der eigenen Ausstellungshalle auch samstags und sonntags geöffnet 


Wir zeigen vom offenen Sportboot bis zum seetüchtigen Motorkreuzer ;Yachten der bekanntesten 
Werften der Welt von 4-15 m Länge und Geschwindigkeiten bis 70 km, mit Inbord- und Außenbord- 
Motoren für Benzin- und Dieselantrieb. 

* Aristo-Craft U.S.A. - Adler Schweden 
metallboote, England - 


. Aqua-Craft, England - Albatros-Leicht- 
Freemann Cruiser (vollkommen aus Kunststoff), England - Clipper Marine 


Fageol 4 Takt von 1,5-50.PS 


Interceptor 125-215 PS - 
Fageol Golden Cup 80 PS V.I.P. halber Brennstoffverbrauch 


IMPORTEUR 


dem Ppokimip RER 


Büro Wuppertal, Wall 5-9, Telefon 41684 


BLAUPUNKT 


das auTorADIO 


Richtlinien zur Entfernung gefährdender Teile 


Das Bundesverkehrsministerium für Verkehr gibt bekannt: 

Zahlreiche Kraftfahrzeuge sind mit scharfkantıgen, spitzen oder unnötig 
hervorstehenden Teilen und Verzierungen versehen, die eine vermeidbare 
Gefährdung der anderen Verkehrsteilnehmer bedeuten und insbesondere 
bei Zusammenstößen mit Fußgängern, Radfahrern, Pferdefuhrwerken und 
anderen Kraftfahrzeugen schwere Verletzungen und Schäden hervorrufen 
können. Hierzu gehören in erster Linie gefährliche spitze Kühlerfiguren, 
mit Spitzen verzierte Außenspiegel, nach vorn offene sowie scharfkantige 
Türgriffe, scharfkantige Lichtschirme an Scheinwerfern u. dgl. 

& 32 Abs. 3 StVZO verbietet bereits Teile mit solchen Mängeln. Um die 
einheitliche Anwendung dieser Vorschrift zu erleichtern, hat der Bundes- 
minister für Verkehr folgende „Richtlinien über die Beschaffenheit und An- 
bringung der äußeren Fahrzeugteile“ erlassen: 

Äußere Fahrzeugteile müssen so beschaffen und angebracht sein, daß 
sie beim verkehrsüblichen Betrieb des Fahrzeuges niemanden schädigen 
oder mehr als unvermeidbar gefährden, behindern oder belästigen; nament- 
lich dürfen sie bei Unfällen den Schaden nicht noch vergrößern. 

Verkehrsgefährdend sind Teile, die bei verhältnismäßig kleiner Stirn- 

fläche beträchtlich von den Fahrzeugflächen abstehen, und Teile mit Spitzen 
oder scharfen Kanten. 
Sind solche Teile nach Lage, Anbringung oder Beschaffenheit nicht ver- 
kehrsgefährdend, so sind sie nicht zu beanstanden. Das gilt z. B. für 
Teile an geschützten Stellen, Teile, über die ein Körper ungehindert hin- 
weggleiten oder zurückfallen kann, oder Teile, die schon bei leichtem 
Druck ausweichen und in dieser Stellung keine Verletzungen verursachen 
können. Teile, die den Anforderungen nach Absatz 1 nicht entsprechen, 
müssen entfernt werden; sind sie vorgeschrieben oder sonst notwendig, 
so sind sie den Anforderungen nach Absatz ] anzupassen. 

Im einzelnen wird auf folgendes hingewiesen: 


0) Kühler- und Motorhaubenfiguren 


Kühler- und Motorhaubenfiguren, die über die Fahrzeugaußenfläche 
hinausragen, sind unzulässig. Hierzu gehören z. B. Tiergestalten, Flugzeug- 
oder Schiffsmodelle, Torpedos, Thermometer, Fabrikzeichen. 


b) Verzierungen 

Verzierungen dürfen nicht mehr als 3 cm von der sie umgebenden Fahr- 
zeugaußenflächen abstehen, Sie sind unzulässig, wenn sie Spitzen oder 
scharfe Kanten aufweisen. 


c) Griffe und Scharniere 


Griffe und Scharniere am Aufbau von Türen, Motorhauben, Kofferraum- 
deckel u. a. müssen glatt sein und dürfen keine Spitzen oder scharfe 
Kanten haben. 

Die offene Seite von Türgriffen soll grundsätzlich nach hinten gerichtet 
sein, Ist sie nach vorn gerichtet, so müssen die Griffenden nach der Tür 
zu abgebogen oder versenkt sein. 


d) Begrenzungsanzeiger und Flaggenständer 


Begrenzungsanzeiger und Flaggenständer müssen federnd angebracht 
sein oder aus elastischem Werkstoff bestehen. 


Sie fahren besser 
bei Nacht und Nebel 


e) Gepäckträger 


Gepäckträger (z. B. Dachroste und Skiträger) dürfen keine Spitzen und 
müssen abweisende Wirkung haben. 


f) Lichtschirme und vorgezogene Teile an Scheinwerfern 


Lichtschirme und vorgezogene Teile an Scheinwerfern müssen einen gut 
abgerundeten und ausreichend breiten Rand haben mit einem Abrundungs- 
halbmesser von mindestens 2,5 mm; ragen die Teile um einen bestimmten 
Wert (in mm) über den Scheitel der Scheinwerferabschlußscheibe hinaus, 
muß der Abrundungshalbmesser um ein Zehntel dieses Wertes (in mm) 
größer sein, wobei jedoch ein Halbmesser von 5 mm genügt. Andernfalls 
sind sie nur zulässig, wenn sie nachgiebig sind oder leicht brechen und 
dabei keine scharfen Kanten oder Splitter bilden. 


9) Sonnenblenden (Schuten) 


Sonnenblenden, die oberhalb der Windschutzscheibe außen angebracht 
sind, müssen die Forderungen für Lichtschirme erfüllen. 


h) Radkappen 


Zierknebel oder Flügelmuttern bei Zentralverschlüssen sind unzulässig, 
auch wenn sie nicht über die Kotflügel hinausragen. 


i) Außenspiegel 


Außenspiegel und ihre Haltevorrichtungen dürfen keine Spitzen oder 
scharfen Kanten haben. 


k) Stoßstangen 


Stoßstangen und ihre Hörner dürfen keine Spitzen und scharfen Kanten 
haben. Ihre Enden müssen seitlich am Fahrzeug anliegen. 


I) Wirbulatoren (Insektenschilder) 


Wirbulatoren, die vor der Windschutzscheibe den Luftstrom beeinflussen 
sollen, müssen einschließlich ihrer Halterung nachgiebig sein oder aus 
einem Werkstoff bestehen, der leicht bricht und keine scharfen Kanten 
oder Splitter bildet. 


m) Verschlüsse 


Verschlüsse, Bordwandhaken und Spannvorrichtungen an Nutzfahrzeu- 
gen müssen nach außen glatt sein und dürfen keine überstehenden Spitzen 
haben. 


n) Haltegriffe an Krafträdern 
Haltegriffe an Krafträdern für den Beifahrer müssen nachgiebig sein. 


o) Reklametafeln 


Reklametafeln an den seitlichen Außenflächen (z. B. von Omnibussen) 
dürfen nicht abstehen. 


Reutter-Liegesitz- 


Beschlag 


STUTTGARTER KAROSSERIEWERK REUTTER & CO GMBH 


ran 
enübet 
N in Lindau 


rkauf 


- die größte unabhängige deutsche Motorzeit- 
schrift- wird wegen ihres spritzig redigierten 
Inhalts von der ersten bis zur letzten Seite begei- 
stert gelesen. Verständlich, daß auch der Klein- 
anzeigenteil besondere Aufmerksamkeit findet und 
deshalb den Inserenten so große Erfolge bringt. 
Bitte, machen Sie einen Versuch. 


Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum DM 1.50; bei Stellengesu- 
chen nur DM 1.-—. Falls Chiffre bestellt, 
Gebühr einschließlich Porto DM 1.50. 
Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird 
fett gedruckt. 


2 Anzeigen 10%, 3 mit 15%, 6 mit 20% 


Preis: 


Rabatt: 


Verwenden Sie bitte den anhängenden Bestellzet- 
tel oder eine Postkarte. Ohne Formalitäten und 
ohne Vorauszahlung erfolgt die Einschaltung in 
die nächsterreichbare Ausgabe. 


Hier ausschneiden 


An 
VEREINIGTEMOTOR-VERLAGEGMBH,, 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text gemäß oben- 
stehendem Angebot in „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“ auf, und zwar ........... x 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse* 
— unter Chiffre* — erscheinen. 
*Nichtgewünschtes ist gestrichen. 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


Bei Zuschriften auf 


Kennzifferanzeigen 
bei Zuschriften auf 


Chiffreanzeigen 
bei Bewerbungen auf 
Stellenangebote 


bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 
wie Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 


Dies ist für ordnungsgemäße Bearbeitung Ihres 
Anliegens wichtig und wertvoll und sollte daher in 
Ihrem eigenen Interesse nicht vergessen werden! 


ALFA ROMEO 


Alfa Romeo Giul. Sprint 56, Coupe 56, rot/beige, Radio, 
19 000 km; div. preisgünstige Alfa Romeo 1300 Spyder/ 
Veloce-Coup& 1900 Super-Lim. zu verkaufen. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstraße 53/55, Tel. 10706. 5403/1465 


Giulietta Berlina, 4türig, aus der neuesten Serie, 
erst 6500 km gelaufen, schnellster Tourenwagen der 
1300 ccm-Klasse, aus 1. Privathand d. bes. Umst. 


zu verkaufen. Standort Nähe Frankfurt. Angebote 
unter 5978 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 


Stuttgart, Postfach 1042. 5453/1469 


1900 Super-Sprint-Coupe, N neu bereift, Stahl- 
schiebedach, Liegesitze, ca. 30 km, gut gepflegt, zu 
verkaufen. Nehme evtl. Gebrauchtfahrzeug ın Zahlung. 
Angeb. unter 5952 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5401/1465 


Givlietta-Sprint-Coupe, 32 000 km, preiswert zu verkau- 
fen. Antes & Hofmann, Mannheim, Schwetzinger Str. 43, 
Telefon 4 60 87. 5402/1465 


BMW 4 


BMW-Ersatzteile 


für ältere Typen ab Lager 
A. Fischer, Maschinenbau 
München 13, Heßstraße 4, Telefon 20709 


Suche aufbaufähigen orig. 328 oder Veritas, auch repa- 
raturbedürftig. Angebote an Joachim Stender, Bremer- 
haven-Ll., Dionysiusstraße 47. 5410/1466 


326 oder 327 Cabr. oder 328 Lim., Cabr. eventuell 501 
Unfallwagen, außerdem Veritas-Sportkarosserie zu kau- 
fen gesucht. Angeb. unter 5953 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5411/1466 


501, 2 Ltr., Schiebedach, erstklassig, 70000 km, DM 
3850.-. Finanzierungsmöglichkeit, evtl. VW-Tausch. An- 
gebote unter 5954 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5412/1466 


BORGWARD 


Borgward Isabella TS-Coupe 57, elfenb., Ww.-Reifen, 
1. Hd., 8300 km; Isabella TS-Lim. 57, rot, Schbd., 1. Hd., 
24 500 km; div. Isab. TS-Lim. 56, bes. preiswert! Div. 
sehr günstige Borgw. 2400 Lim., gepflegt, repräsentativ! 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 53/55, Telefon 
107 06. 5404/1465 


BUGATTI 


Suche 8 Zyl.-Sportwagen, 2 Liter oder 2,3 Liter, nur ori- 
ginal und gut erhalten. Angeb. unt. 5955 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5413/1466 

. . EREIRR Air 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf ww nATOR 
SPORT 


FERRARI 


Ferrari 


GT 250 Granturismo-Coupe& 58 - der 
Wagen für den anspruchsvollsten Fah- 
rer: 12 Zyl.-240 PS -3 Lir.- Verbr.: 


16 1/100 km - Spitze: über 250 km/st! 
Auskunft unverbindlich durch 


Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr.53/55, Tel.10706 5409/1466 


FIAT 


Abarth, 750 ccm, 44 PS, 20 000 km gelaufen, äußerlich 
und innerlich in Bestzustand, Neupreis ca. DM 8000.-, 
für DM 6000.- wegen notwendiger Anschaffung eines 
rößeren Wagens zu verkaufen. R. Kraus, Beuel/Rhein, 
Bheinstraße 49, Telefon Bonn 4 16 63. 5414/1456 


1100 TV, 55 000 km gelaufen; zweifarben; Schonbezug, 
Nebellampe. Mich. Bäßgen, Siegburg, Frankfurter Straße 
3-7, Ruf 28 14. 5415/1465 


1900 A, sehr schnell, 5 Gänge, Radio, gegen Sportwagen 
zu tauschen, mit Fiat-Lim.,TV Spyder, MG, Simca, Porsche 
oder ähnlichem. Wertausgleich. Angebote unter 5955 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5416/1466 


500 C, Zweisitzer, Baujahr 1954/55, wenig gelaufen, 8 
sucht. Ausführliche Angebote unter 5957 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5417/1466 


GOLIATH 


1100 Luxus, gelaufen 5000 km, an Liebhaber preisgünsti 
zu verkaufen. Angeb. unter 5958 an „das AUTO, MOTO 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5418/1466 


JAGUAR 


JAGUAR-Importeur 
P. Lindner, Frankfurt am Main 


Service und Ersatzteillager: 


Leipziger Straße 88, Tp 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tp 33 61 67 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M.- 
Höchst, Brüningstr. 32. An- u. Verkauf, Ersatzt. 5420/1467 


MERCEDES 


Merc. 300 SL-Rdst. 57, unfallbeschädigt, DM 12 500; 300 
SL-Roadster 57, silber, blaues Leder, 11 900 km; Merc. 
300 SL-Coupe& 55, creme, rotes Leder, Radio, 26 500 km; 
Merc. 300 $-Coup& 52, schwarz, Radio usw., 91 000 km; 
div. Merc. 300 D, 220 A, 220 B sowie sämtliche Mercedes- 
Limousinen in großer Auswahl! Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53/55, Telefon 107 06. 5405/1465 


190 SL ab 56 gesucht. Ausführliches Angebot unter 5960 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5421/1467 


190 SL von Privat gesucht. Preis, km, Baujahr unter 5962 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5423/1467 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfr., sucht bar v. Privat: Otto 
Görn, Düsseldorf, Scheurenstr. 4, Tel. 28055. 5427:1487 


190 SL, aus 1. Hand, von Privat geg. bar ab Baujahr 1956 
zu kaufen gesucht. Genaue Daten erbeten unter 5965 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5428/1467 


Sportwagen 50 K 5,4 L., Bauj. 1936-39 oder Sportw. 
500 K, 540 K, Bauj. 1933-39 zu kaufen gesucht. Angebote 
unter 5979 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5454/1469 


MG 


Suche dringend Modell TD, evtl. auch TF 1250 ccm, nur 
in gutem Zustand. Angebote unter 5966 an „das AUTO. 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5429/1467 


Der ADAC zur Kraftfahrzeugsteuer 


Der ADAC begrüßt die Diskussion über eine Ablösung der Kraftfahr- 
zeugsteuer durch eine Treibstoffsteuer. Ein solcher Wegfall würde den Weg 
öffnen, die Sonderabgabe des. Kfz-Besitzers für den Straßenbau zu einem 
gerechten, weil der Straßenbenutzung proportionalen Zuschlag zum Kraft- 
stoff-Literpreis auszugestalten. Diese Aussicht wird aber nach Auffassung 
des ADAC durch folgenden Sachverhalt vorerst entscheidend verschlechtert: 

Es besteht bisher keine ausreichende Gewähr dafür, daß die „Um- 
lastung“ des Aufkommens aus der pauschalen Kfz-Steuer (1957 ca. 900 
Millionen Mark) in eine Erhöhung des derzeitigen Satzes der Mineralöl- 


steuer hinter der undurchschaubaren Kulisse von Ausfallberechnungen des 3 


Fiskus nicht zu einer praktischen Höherbelastung der Kfz-Besitzer führt. 

Bisher ist von den Vertretern des Vorschlags zur Abschaffung der Kraft- 
fahrzeugstever auch nicht erklärt worden, wie sichergestellt werden soll, 
daß das Aufkommen aus dieser erhöhten Mineralöl-Straßenbau-Abgabe 
nicht mehr, wie bisher, zu einem erheblichen Teil für andere Bundesaus- 
gaben zweckentfremdet wird. 

Schließlich sind die Verhandlungen zwischen dem Bund und den Bun- 
desländern über einen allgemeinen Finanzausgleich bisher noch nicht er- 
folgreich abgeschlossen worden. Wie angesichts dieser Sachlage der Bund 


und die Bundesländer nach Wegfall des an die Länder gegangenen Auf- B 


kommens aus der Kraftfahrzeugsteuer zu einer Neuverteilung der Straßen- 
baulasten gelangen sollen, ist bisher noch nicht überzeugend dargestellt 
worden. 

Solange diese für eine Ablösung der Kraftfahrzeugstever entscheiden- 


den Fragen nicht endgültig geklärt sind, empfiehlt der ADAC, die 1955 
begonnene Linie eines schrittweisen Abbaues der Kraftfahrzeugsteuer fort- ” 


zusetzen. Daher schlägt der ADAC eine zweite Senkung des Satzes um 
30% vor. Da einerseits der Bund bisher erhebliche Straßenbau-Abgaben 
zweckentfremdet hat und andererseits die vom ADAC empfohlene Senkung 
zu einer Erhöhung der Kfz-Zulassungen und des Kraftstoffverbrauchs führen 


wird, bedarf es bei dieser neuen Teilsenkung der Kraftfahrzeugsteuer keiner | 


Erhöhung des derzeitigen Satzes der Mineralölsteuer. 


Problematische Beurteilung der 
Alkohol-Delikte 


Gegen eine zunehmende Schematisierung der Beurteilung von Verkehrs- 


unfallursachen, die ganz oder teilweise auf Alkoholgenuß zurückgeführt 7 
werden, wendet sich der Automobilclub von Deutschland in einer Stellung- " 
nahme im Zusammenhang mit der Feststellung, daß die Zahl der durch U 
Alkohol verursachten Verkehrsunfälle seit 1953 ständig im Steigen be- N 


griffen ist. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes in Wiesbaden 
ist der Anteil der durch Alkoholeinfluß hervorgerufenen Unfälle, gemessen 


an der Zahl der gesamten Unfälle im Bundesgebiet von 1953 bis 1956 (die Ki 
Zahlen für 1957 sind erst in einigen Monaten zu erwarten), von 6,1 auf ? 


7,2 % gestiegen. Die Zunahme der alkoholbedingten Unfälle in 1956 be- 
trug 16,5 gegenüber 10,2% der gesamten Unfallzunahme. Von den 1953 


bei Verkehrsunfällen ums Leben gekommenen 10435 Personen wurden | 
1572 oder 15,06% bei alkoholbedingten Unfällen getötet, 1956 dagegen 


von insgesamt 12 257 bereits 2326 oder 18,97%. 
Wie der AvD hierzu erklärt, stehe eine effektive Zunahme der durch 
Alkoholeinfluß ganz oder teilweise hervorgerufenen schweren Unfälle außer 


Zweifel. Starke Bedenken hingegen seien im Hinblick auf das vorliegende ” 
Zahlenmaterial insofern angebracht, als eine zunehmende Schematisierung 
der Unfallursachen-Feststellung besonders beim Verdacht des Alkohol- " 
deliktes eine gefährliche Standardisierung der Strafverfolgung nach sich 
gezogen habe, die ohne ausreichende wissenschaftliche Klärung des Sach- 


verhaltes unter Umständen zur teilweisen oder ganzen Vernichtung einer 
bürgerlichen Existenz führen könne. 

Abgesehen davon, daß die Beurteilung des Rauschzustandes nach An- 
sicht führender Wissenschaftler weitaus mehr ein psychologisches und 
seelisches als ein physikalisches und chemisches Problem darstelle, habe 
sich auch die am meisten angewandte Methode zur mikrochemischen Blut- 
alkoholbestimmung, die des schwedischen Arztes Prof. Widmark, rein wis- 
senschaftlich noch längst nicht als fehlerfrei erwiesen. Daher habe die 
Festlegung des Blutalkoholwertes als Beurteilungsgrundlage für die Ver- 
antwortlichkeit des Delinguenten nach einem Verkehrsunfall zu bedenk- 
lichen Vereinfachungen in der Strafverfolgung geführt. So habe beispiels- 


weise das gerichtlichmedizinische Institut der Universität Heidelberg nach- 


gewiesen, daß bei einem Verlust von 11% der Gesamtblutmenge der 
Konzentrationsanstieg der Alkoholwerte über 3 Promille betrug. Bei Un- 
fällen mit schweren Verletzungen ein erhebliches Moment. Aber auch das 
Einatmen von Treibgas hat, wie Untersuchungen an anderer Stelie er- 
gaben, einen Erhöhungswert zur Folge gehabt. Der AvD bezweifelt, daß 
den unzähligen Faktoren, die zu einer fehlerhaften Auslegung des Blut- 
alkoholwertes führen können, in ausreichendem Maße Rechnung getragen 
wird. Er betont, daß er in allen Fällen, wo eine Schuld an einem Ver- 
kehrsunfall durch Alkoholeinfluß einwandfrei nachgewiesen wird, für eine 
scharfe und abschreckende Ahndung des Deliktes eintritt, andererseits 


aber eine Klärung des Sachverhaltes unter Zuhilfenahme exakter wissen- F 


schaftlicher Methoden als unerläßliche Voraussetzung zur Lösung des 
Problems gefordert werden muß. 


6 i r 
SM... er 


sichern bei kleinstem Raumbedarf Garagen, Fahrzeug- 
hallen usw. mit einem einzigen, bequemen Handgriff. 
Die Kosten? — Gar nicht teuer! 

Wir senden Ihnen gern Prosp. u. Angebot. Normalgrößen: 
2250, 2375, 2500 mm Breite bei 2125 mm Höhe sof. lieferbar. 


DEUTSCHE METALLTÜREN-WERKE AUG. SCHWARZE AG. BRACKWEDE i. W. 
Vertriebs-Abt. 2 


—— Bee base 


SCHLAGER IM MOTORBOOTBAU 
CEHA-MOTORKREUZER FIBERGLAS 
Modell ‚‚Marion‘‘, das ideale Wochen- 
endboot, bequem hinter jedem PKW 
zu transportieren 2875.— DM 

Dazu 10-PS-Johnson-Evinrude-Motor 
2 200.— DM oder 18-PS-Johnson-Evin- 
rude-Motor 2700.— DM 

Im weiteren Serienbau: Ruderboote, 
Segelboote, Sport-Gleiter, Autoboote, 
Motorkreuzer. 


CEHA-WERFT 
Ing. €. Halder 


OEHNINGEN 
FIBER-GLAS-BOOTE am Bodensee 
Telefon Oehningen 236 - Telegr. Ceha Oehningen 


Rufzcten start 
MIT DEM VW-MOTOR 
Im Stadtverkehr wünscht man 
sich beim VW und beim GHIA 
oft ein noch besseres Anzugs- 


vermögen. Auch beim Uberho- 
“ len und am Berg könnte man 
eine Kroftreserve gebrauchen. 
Ertüllbare Wünsche durch Ein- 
bau des JUDSON-Kompressors, 
Prospekte und Urteile über die- 


| 
SAkkord_Nritels 
Mit einem Griff ses in USA entwickelte Aggre- 


Autosuper gat von Ihrem Auto-Händler 
IN oder vom Alleinimporteur 


Heimgerät 
i ; 29.- 
Reiseempfänger DM 5 JUDSON-MUNZ 
GOPPINGEN, WÜRTTEMBERG 


Transistor-Allwellenkoffer mit ewiger Batterie 


| * 
Far ÄUSSEHSPIEGOL su 


\ Sie bisher vergeblich suchten: 


x OHNE Gegenmutter an jede Stelle 
X montierbar / Gelenk in Nylon gelagert 
x gibt nie nach / Nibrationsfreier Sitz / 
X Bild in natürlicher Größe / 


(LUKUS-AUSFÜHRUNG) 


Messing verchromt, DM 22 30 


GUSTAV EIEHENWALD NEUSS AM BNEIN 


39 


/ 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 
Telefon 2 81 71 


KUNDENDIENST 
und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! 
Ständig günstige Angebote. Fragen Sie bei uns an. Wir 
können Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-Generalvertret. 
Petermax Müller GmbH., Hannover, Podbielskistr. 306, 
Telefon 69 1151. 5439/1468 


Große Auswahl in Porsche-Coupe&s: 1,6, 1,5 1,3, Carrera; 
ferner: Porsche Speedster 1,5, Cabrio 55, rot, 47 000 km; 
Porsche-Carrera-Cabrio 56, rot, gelbes Leder, 1. Hand, 
32 000 km. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 53/55, 
Telefon 1 07 06. 5406/1465 


1600 Cabr. 57/58 gesucht. Angebote mit Preis, km und 
ob unfallfrei unter 5963 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5424/1467 
1600, Type „Dame“, ab 56 gesucht. Ausführliches Ange 
bot unter 591 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5422/1467 


Porsche, unfallbesch., neueres Modell, zu kaufen 
gesucht. Angeb. unter 5969 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5434/1468 


Motor 1,3, einwandfrei, geboten; gesucht Outbord 10 PS 
Johnson 56/57 Mod. Angebote unter 5967 an das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5430/1467 


Suche 2 Stück Vordersitze für Porsche, grün, nach Mög- 
lichkeit einwandfreie Ausführung, gebraucht. Angebote 
unier 5968 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5431/1467 


Suche Cabriolet oder Speedster 1500/1600, auch unfall- 
beschädigt. W. Knott, München, Buschingstr. 4. 5432/1467 


1300er Motor, ca. 20000 km, in bestem Zustand, DM 
1000.- zu verk. G. Reschke, Elbrinxen/Lippe. 5433/1468 


1,6 Cabriolet 


Baujahr 1957, ca. 12000 km, Farbe grün, Verdeck 


und Lederpolster beige, Radio, zum Höchstgebot zu 


verkaufen. Angebote unter 591 an „das AUTO, 
MOTOR w. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 5437/1468 


1600 Coupe, 1957, 12.600 km, silbergrau, Exp.-Stoßstan- 
gen, Speedster-Zierleisten, gepflegter Wagen, umstände- 
halber für DM 10 750.—- zu verkaufen. Gramling, Radolf- 
zell, Konstanzer Straße 48. 5435/1468 


1,5 Cabr., 55, Motor mit geteiltem Gehäuse, perlgrau, 
sehr gepflegt und unfallfrei, gegen bar abzugeben. An- 
gebote unter 5970 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 


Stuttgart, Postfach 1042. 5436/1468 
1600 Coupe, mit Stahlschbd., unfallfrei, preisgünstig 
gene bar zu kaufen gesucht. Dr. F. Köller, Bohn 
chweigrother Matten 7. 5438/1468 


Porsche-Teile: 2 Rennsitze, 2 Carrera-Verteiler, 2 Ver- 
gaser, Stoßdämpfer, Stoßstangenhörner, Nebellampen. 
Fast neu, weit unt. Änschaffungspreis. Kirschbaum, 
Aachener Straße 9%. 


öln, 
5440/1468 


V Ford - Fiat - Mercedes - DKW 
Opel -Borgward - US-Wagenu.a. 


Reparatur-Anleitungen 
Großformat - viele Bilder - Tabellen 


DM 7,80 
DM 14.20 


Verlag L.u. P. Wehrmann, Konstanz, Postfach 


jede Marke einzeln 
VW-Doppelausgabe 


Automarke: 


Name: 


Ort: 


Straße: . R ER 
Postscheckkonto Stuttgart 861 20 oder Nachnahme 


VESPA 


vw 


VW-Bus 56, blau, Nebellp., I. Hd., ausgestattet mit 
komp!. Westfalia-Tandembox, 22 000 km, sehr preisw. 
zu verkaufen! Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Telefon 107 06. 5407/1466 


Besser fahren mit dem Volkswagen. Arthur Westrup 
schrieb dieses Handbuch für VW-Fahrer, das nun schon 
in der 5. Auflage vorliegt. Es steckt voller Kniffe und 
Tips aus der Praxis und gehört zum VW wie der Füh- 
rerschein und die Zulassung. 260 Seiten mit 200 Abbil- 
dungen. Ganzleinen DM 12.80 + 70 Pf Porto. Postkarte 
genügt, wir liefern sofort. MOTOR-PRESSE-BUCH, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 


WOHNWAGEN 


Ganzmetall-Wohnwagen, selt. schön, Lchtm. nat., f. neu 
(1 J. alt), m. 4 Schlofpl., Herd m. Bratr. (Allesbr.), Dunl.- 
Polsterbänken, Kleider-, Geschirrschr. etc., Spüle, Licht- 
u. Stromanschl., 4 gr. Fenst., Stehh., s. geräum., m. 
Torsionsfedg., zugel. (bis 750 kg) vu. verst., verk. f. DM 
4500.-. Angebote unter 5975 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5447/1469 


VERSCHIEDENE 


Zweiplätzer gesucht, Kasse, nicht über 20 000 km. An- 
gebote unter 594 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
ungart, Postfach 1042. 5425/1467 


Suche Sportwagen, dtsch. od. ausländ., kein Vorkriegs- 
modell, bis 500.- bar. Zuschriften unter 5972 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5441/1468 


AMERIKANISCHE WAGEN 


BUICK 


Super (Automatic), 6-Sitzer, in bester Verfassung, ca. 
68 000 km gelaufen, evtl. Finanzierung möglich, zu ver- 
kaufen. Möckel, Gießen, Marburger Straße 44, Tele- 
fon 24 38. 5448/1469 


DODGE 


- ein Automobil, wieman 
es sich schöner, komfor- 
tabler und technisch fort- 
schrittlicher nicht denken 


[io 


kann. Die 58er Modelle 

stehen vorführbereit! 
Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr.53/55, Tel. 10706 35408/1465 


BOO IOTORE 


Gebrauchte Außenbordmotore 
in großer Auswahl; z. Zt. einmalig preisgünstig. 
Modernste Motorboote in Holz und Kunststoff. 
LIBELLA-WERFT, Herrsching/Ammersee, Tel. 8076 


HÜTTMAN N-Versand liefert nahezu 
i> ALLES 


»—__ an Autozubehör: Falt- u. Festgaragen u. 
_ Zelte, Gepäckträger; für Camping: Zelte, 
1 Wohnanhänger, Luftmatr.; an Reisebe- 

2 darf: Koffer; für Wassersport: Alu-u.Falt- 

boote, Außenbordmotor., Geschwindigkeits- 
e messer; für sonstig. Sport: Bälle, Beklei- 

dung etc. per Nachnahme od. Teilzahlung. Wir bitten 
um Bekanntgabe Ihrer Wünsche. Gratisprospekte. 
KAUFBEUREN ! Allgäu Alte Poststraße 18 


MIT DEM 
AUTO- 


Sicherheitsgürtel 


-SAV-A-LIFE- 


STELLENANGEBOTE 


Kfz.-Mechaniker 

für Südafrika gesucht, 
beste Bezahlung, Korrespondenz englisch 
oder deutschan BONTEBOK MOTORS 
BEPERK, BREDASDORP/CAPE. 5449/1469 


Automechaniker für Südafrika. 


Volkswagen-Spezialisten und 
Autoelektriker gesucht. 


Anfangswochenlohn DM 165.-, bei Be- 
währung steigend auf DM 210.-, Einreise- 
genehmigung und Bevorschussung der 
Fahrtkosten werden von uns geregelt. 
Bewerbung von nur erstklassigen Fach- 
leuten mit Lebenslauf, Zeugnissen und 
Lichtbild per Luftpost an Capital Motors 
(Pty.) Lid.,VW-General-Vertretung, P.O. 
Box 24, Pretoria. 5451/1469 


VERTBRETUNGEN 


Vertreter zur Mitnahme von Werbeartikeln zum Verkauf 
bei Tankstellen und Autohändlern gesucht. Theo Klinck, 
ADRETHA-Lederwarenfobrik, Thaleischweiler en R 

5450/146 


IMMOBILIEN 


Größeres Autogeschäft 
mit guter Fabriksvertretung für 
PKW und LKW, Werkstatthalle, 


zentral gelegen, zu verkaufen. 
Angebote mit nachweisbar grö- 
ßerem Barkapital unter 5959 an 


„das AUTO, MOTOR und SPORT" 
Stuttgart, Postfach 1042. 5419/1466 


Isetta 49.-, Lloyd 69.-, VW 75.-, 
DKW 82.-, Rekord, Ford, Borg- 
ward 91.- und viele andere. 
DBEM. aus vieltausendfach be- 
währtem, besonders kräftigem, 
kältebeständigem Plastic - Stoft 
mit 4 Entlüftungen und ges. 
gesch. Gummizügen. 1 Jahr Dieb- 
stahlversicherung. Garantie. Kein direktes Aufliegen bei Verwen- 
dung der Spezial-Voll-Ventilations-Matte 
AUTO-HEIZKISSEN DM 21.-; dopp. DM 43.-; Heizdecke DM 40.- 
GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, Ruf 876302 


FREILUFTGARAGEN 


TE 


GEPACKTRÄGER „die neue Form‘’ 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wagentypen, fix in 
Regenrinne abgepaßt. 

VWReklame . 100/75 cm 59.— 
YWflach (Bild) 100/84 cm 69.— 


VW-Heck als SKI- und GEPACK- 
TRAGER nur DM 49.— 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Gratisprospekt: Robert Odhsner 
GmbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation Konstanz, Turnierstr. 19 


Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


Mit allen Mitteln 
gegen die Autobahn 


Fast ist es wie in den Kindheitstagen der Eisenbahn, als übereifrige 
Gemeinden meist aus egoistischen Gründen gegen das neue Verkehrs- 
mittel opponierten. Was sich gegenwärtig im oberbayerischen Land- 
kreis Wolfratshausen tut, erinnert lebhaft an solch längst vergessene 
Auswüchse der Kurzsichtigkeit, wenn es hier auch nicht um den Bau 
eines Schienenstrangs, sondern eines breiten Straßenzuges geht. Seit 
das Autobahnbauvamt München, in dessen Schubladen die Pläne für 
eine Autobahn München-Lindau schon seit 1938 liegen, Bohrtrupps in 
die Wälder und Felder zwischen dem Ostufer des Starnberger Sees 
und dem Isar-Loisachtal ausgeschickt hat, um die Bodenverhältnisse 
zu ergründen, sind die Bauern, Siedler und Naturfreunde in diesem 
anmutigen Landstrich nicht mehr zu beruhigen. In Massenversamm- 
lungen lehnen sie die vorgesehene Linienführung der Teilstrecke 
München-Penzberg mit den Argumenten rundweg ab, daß durch sie 
mit geringen Ausnahmen nur Privatwald in Mitleidenschaft gezogen 
und außerdem ein einzigartiges Landschaftsbild von einem Betonband 
durchschnitten werde. 

Alle Beredsamkeit und jeder eindringliche Appell an die Ver- 
nunft nützte bisher den Straßenbauern nichts. Auch der Hinweis, 
daß sich die zunächst als einbahnige Bundesfernstraße gedachte 
Autobahn nach den geringsten Höhenunterschieden, Streckenlängen 
und Einebnungsarbeiten richten müsse und daß in dem betroffenen 
Terrain die Flurbereinigung noch nicht durchgeführt sei, interessierte 
die Demonstranten nicht. Sie wollen einfach die empfindlichen Ein- 
griffe in ihren Privatbesitz nicht hinnehmen und fühlen sich in ihrem 
Widerstand vor allem dadurch gestärkt, daß auch drei ortsansässige 
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„Monte Catlao 


leistungsfähiger, raumsparender 


Frohe Fahrt 


HÜPPEGKE 


EIFEREE AIETETT BEEHIRITETELNE EERTEE 


FE EEE HENTEETEE THE AN SERLTETTEREERETEBIEE 


gleiche Kerbe schlagen. Ja, selbst der in Icking wohnhafte Filmstar 
Dieter Borsche, dem eigentlich an einer Straßenschnellverbindung 
nach München und in die Alpen sehr gelegen sein müßte, ist aus 
Sympathie zu den Einheimischen mit von der Partie. Angesichts einer 
derart starken Phalanx von einflußreichen Gegnern befindet sich die 
Autobahnverwaltung in einer beinahe ausweglosen Situation, und sie 
wird vielleicht gezwungen sein, entweder ihre Pläne bis auf weiteres 
zurückzustellen oder die Trasse durch das Isartal fallen zu lassen und 
sie über Landsberg nach Lindau zu führen. Das wäre freilich erst recht 
ein Schildbürgerstreich, weil dadurch alle mit dem Projekt verknüpften 
Pläne und Absichten über den Haufen geworfen würden. 


Die Autobahn München-Lindau hat nämlich in der vorgesehenen 
Trassierung entlang der Ostseite des Starnberger Sees den Zweck, 
die stark frequentierte, unfallreiche Olympiastraße München-Gar- 
misch zu entlasten. Im Gebiet von Penzberg, wo diese Alpenstraße 
gekreuzt wird, um dann nach Westen in Richtung Kempten abzubiegen, 
ist eine Gabelung für die ebenfalls auf dem Papier stehende Ver- 
bindung zur Autobahn nach Salzburg als Teilstrecke einer kommenden 
internationalen Fernstraße Südfrankreich — Schweiz - Bayern — Öster- 
reich — Balkan vorgesehen., Während bei Penzberg also der eine 
Strang nach München abzweigt, soll der andere, nördlich an Bad Tölz 
und Miesbach vorbeiführend, bei Rosenheim in die Autobahn Mün- 
chen-Salzburg einmünden. Diese Zukunftspläne laufen nun durch den 
Widerstand des Landkreises Wolfratshausen Gefahr, ins Wasser zu 
fallen. Sie beruhen allerdings auf gesetzlicher Grundlage und könnten 
nur von Bonn aus geändert werden. 

„Vertrauen Sie uns!” beschwor mit erhobenen Händen Oberbau- 
direktor Poppel, der Leiter des Autobahnamtes München, die auf- 
gebrachten Bauern und Siedler des Isartales. Leider vergeblich, denn 
es blieb bei der Antwort: „Wir werden mit allen Mitteln gegen diese 
Straße kämpfen, soweit sie unser Land berührt!“ Und die Wahlkreis- 
abgeordneten stimmten unter großem Beifall in diesen Schlachtruf 
mit ein. Man ist zwar bereit, in das Lamento über die steigenden 
Unfallzahlen mit einzustimmen, aber der bitter nötige Straßenbau 
wird en ich Mitteln“ Verhipsen: W.P. Schaefer 
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Preisw.Drucktastensuper in3Typen er war der erste vollautomatische 


und Sicherheit 


Musik, Neueste Nachrichten 
und Straßenzustandsberichte — 
ein Becker-Autosuper hält Sie 
in lebendiger Verbindung zur 
Welt. Er unterhält und hält Sie 
wach — zu Ihrer Sicherheit. 


Fahre gut — 
und höre Becker! 


Max Egon Becker - Karlsruhe 
Autoradiowerk Ittersbach über Karlsruhe 2 
Unabhängig vom Autoradiospezialwerk 
baut Max Egon Becker nun auch Flugfunk- 
geräte in einem neuen Werk in Baden-Dos 


Einblocksuper für LW und MW. 
Voller klarer Ton, hohe Selektivität, 
automatischer Schwundausgleich 


schon ab 169.- DM (ohne Zubeh.) 


mit versch. Wellenbereichen: LMU 
oder LM oder M. Größte Fahrsicher- 
heit durch einfachste Bedienung. 


ab 225.- DM (ohne Zubeh.) 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Autosuper der Welt mit UKW. Elektro- 
nisch gesteuert stellt er jeden 
Sender absolut trennscharf selbst ein. 


In Univers.-Ausf. 585.- DM 


RG VZRRERRU Kein Benzin für die Katz 
« vAly 


Die neue gesetzlich geschützte „TS 


TOURENZÄHLER-SCHEIBE 


ermöglicht wirtschaftliches Fahren 
im werkseitig empf. Drehzahlbereich 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/1313. Norwegen. Rolltore (-türen) aus Stahlprofilen 
für Garagen. Korrespond. deutsch. (Auch Vertretungen.) 
A/1314. Indien. Hand-Tachometer. Korrespond. englisch. 


A/1315. Port. Westafrika. Stahl zur Fabrikation von 
Automobilfedern, Automobilfedern. Korresp. englisch. 


A/1326. Ecuador. Autobatterien von 6 bis 12 Volt, elektr. 
Auto-Poliergeräte (Lackglanz). Korrespond. spanisch. 


A/1327. Jordanien. Kraftwagenersatzteile und -zubehör, 
Autobatterien, Reifen und Schläuche. Korrespondenz: 
englisch. 

A/1328. Australien. Autozubehör. Korresp. englisch. 


A/1337. Venezuela. Autobeleuchtungen: wie Rücklichter, 


Nebellampen, Katzenaugen, Glühbirnen, Führerhaus- 
beleuchtungen, Karosseriebeleuchtungen, Stopplampen, 
Richtungsanzeige-Lampen usw. Korrespond. spanisch. 


A/1338. Finnland. Komplette Kraftfahrzeugberejfungen, 
Bremsbänder, Kotflügel für Autos, Selbstvulkanisier- 
material für Reifenreparaturen. Korrespondenz deutsch. 
(Auch Vertretungen.) 


A/1339. Iran. Schwere Lkws, auch schwere Kipplast- 
wagen. Korrespondenz englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1340. Island. Autozubehör, Bedarf für Auto-Repara- 
turwerkstätten. Korrespondenz englisch. 


A/1341. Holland. Getriebegehäuse und Kardanwellen. 
Korrespondenz deutsch. 


A/1342. Ecuador. Personen- und Lastkraftwagen. Korre- 
spondenz spanisch. 


A/1348. USA. Autodächer für Cabriolets und Limousinen, 
Sitzbezüge, „headliners“ Teppiche und Matten für deut- 
sche und andere Kraftfahrzeuge. Korrespond. englisch. 
A/1349. Portugal. Korre- 
spondenz deutsch. 


Farbspritzpistolen für Autos. 
(Auch Vertretungen.) 


VERTRETUNGEN 


A/1329. Türkei. Kompressoren und Spritzpistolen für 
Autogaragen und -reparaturwerkstätten, Akkumulatoren 
und Garagenzubehör aller Art, Schmieranlagen, Wagen- 
heber usw., Autoreifen. Korrespondenz englisch. 


A/1330. Griechenland. Auto-Elektrikteile. Korrespondenz 
englisch. 


A/1331. Italien. Fahrzeuge im allgemeinen. Korrespon- 
denz italienisch und französisch. 


A/1332. Brit. Guayana. Elektrischer Autozubehör, Pkws 


neuerer Typen. Korrespondenz englisch. 


A/1333. Venezuela. Autoersatzteile, Elektrikteile, abge- 
rundete Windschutzscheiben. Korrespondenz englisch. 


A’1334. Holland. Alles fürs Auto, auch Innenausstat- 
tungen, Elektrikteile usw. Korrespondenz deutsch. 


AUTO, MOTOR und SPORT sucht 


für die Redaktion einen intelligenten, autobegeisterten jungen Mann, der sich zunächst in den Routinebetrieb einarbeiten 


und später selbst Redakteur werden soll. Erforderlich sind technisches Einfühlungsvermögen, völlig sichere Beherrschung 
der deutschen Sprache, vor allem aber wirkliche Begeisterung für einen ebenso interessanten wie aussichtsreichen Beruf. 


Bewerbungen an Vereinigte Motor-Verlage, Stuttgart, 


Postfach 1042. 


A/1316. Spanien. Omnibus- und Lkw-Aufbauten, Innen- 
ausstattungen, wie z. B. Stahlrohr-Sitze, Türheber, Pro- 
viantbehälter, Ascher, Blumenvasen usw. Korrespondenz 
spanisch. 


A/1317. Laos. Autozubehör und -Ersatzteile. Korrespon- 
denz englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1318. Venezuela. Ersatzteile für deutsche Personen- 
und Lastkraftwagen, wie Mercedes-Benz, Opel, Volks- 
wagen. Korrespondenz deutsch. 


A/1319. Holland. Autozubehör: automatisch funktionie- 
rende Alarm-Uhr, evtl. mit Lampe und Summer, geeig- 
net für Montage auf Personen- und Lastfahrzeuge, in ein- 
facher Weise einzustellen auf eine vorgeschriebene 
Fahrtgeschwindigkeit. Korrespondenz deutsch. 


A/1320. Belgien. Hinterachs- und Vorderachsbrücken für 
schwere Lastkraftwagen. Korrespondenz französisch. 


A/1321. Australien. Apparate für die Autobranche. 
Korrespondenz deutsch. 
A/1322. Cambodga. Autozubehör und -Ersatzteile. 


Korrespondenz englisch. 


A/1323. Griechenland. Ailes fürs Auto, besonders an 


Neuheiten interessiert. Korrespondenz deutsch. (Auch 
Vertretungen.) 
A/1324. USA. Diesel-Vergaser, auswechselbar. Korre- 


spondenz englisch. 


AN325. Syrien. Zubehör jeder Art für den Bau und die 
Innenausstattung von Automobilen und Omnibussen, wie 
Türdrücker, Fensterkurbeln, Spiegel, Signalanlagen etc. 
Korrespondenz französisch. (Auch Vertretungen.) 


A2 


A/1343. Uruguay. Getriebe und Getriebeersatzteile für 
deutsche und englische Wagen. Korrespond. deutsch. 


A/1344. Ceylon. Gerippte Gummi-Canvans-Matratzen 
für Autos. Korrespondenz englisch. 


A/1345. Ceylon. Ersatzteile für europäische Personen- 
kraftwagen. Korrespondenz englisch. 


A/1346. Mexiko. Werkzeuge und Apparate für Kraft- 
fahrzeugwerkstätten. Korrespondenz spanisch. 


A/1347. Türkei. Kraftfahrzeugreifen, Autobatterien, Ga- 
ragenausrüstungen (Kompressoren, Autobühnen, Druck- 
fettpressen, Schmierpistolen usw.). Korrespondenz eng- 
lisch. (Auch Vertretungen.) 


WOHN- 
WAGEN 


engl. 
Spitzenfabrikate 


ab DM 2995, — 


Finanzierung bis 18 Monate 


INFAH-Fahrzeugvertrieb 


Frankfurt am Main 
Hanauer Landstr. 213 — Tel. 492310 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


A/1335. Norwegen. Rohr-Verschlüsse (Rohr-Muttern), 
Durchgangshähne für Diesel-Kraftstoffleitungen, Hähne 
mit Muttern für Benzinleitungen u. dgl., sämtlich mit 
Millimeter-Gewinde. Korrespondenz deutsch. 


ausschwenkbare 
Korrespon- 


A/1336. Zypern. Auto-Schalldämpfer, 
Autospiegel, Reflektoren u. a. Autozubehör. 
denz englisch. 


A/1350. Syrien. Kühler für Personen- und Lastwagen 
sowie Traktoren, Gleitlager aller Art, Kraftstoffein- 
spritzpumpen mit Zubehör, Kolben, Zylinderbüchsen für 
Pkws und Diesel-Lastwagen. Korrespondenz deutsch. 


A/1351. Ceylon. Ersatz- und Zubehörteile für deutsche 
Personenwagen (VW etc.), spez. an Neuheiten bzw. Er- 
findungen auf diesem Gebiet interessiert. Personenwagen 
(auch Kleinwagen), Taxiuhren, Autoschlüssel-Anhänger. 
Korrespondenz englisch. 


A/1352. Belgien. Belgische Firma sucht interessante 
Fahrzeugvertretungen, Ersatzteile und Zubehör für alle 
üblichen Fahrzeuge, z. B. Zylinder-Köpfe für Benzin- 
und Dieselmotoren, Kupplungsscheiben, Dichtungen, 
Bremsscheiben, allgemeine elektr. Ersatzteile: Anlasser, 
Lichtmaschinen, Verteiler, Schaltungen usw., Simmeringe, 
Zahnräder, Kolben, Ventile etc. Korrespondenz deutsch. 


A/1353. Südafrikanische Union. Kraftwagenersatzteile 
und Zubehör, insbesondere für Borgward-, Goliath- und 
Lloyd-Wagen, Werkzeuge für Garagen und Werkstätten. 
Korrespondenz deutsch. 


A/1354. Kanada. Kraftwagenersatzteile, Kraftwagen- 
zubehör wie Druckluftmesser für Autoreifen u. dgl. 
Korrespondenz englisch. 


A/1355. Pakistan. Kraftwagen. Korrespondenz englisch 


Neue Bücher 


Vom Motor zum Auto 


Gustav Goldbeck und 


Fünf Männer und ihr Werk. Von Eugen Diesel 
Stuttgart. 340 Seiten DIN 


Friedrich Schildberger. Deutsche Verlags-Anstalt, 
A 5. 43 Abbildungen, Ganzleinen DM 8.- 


Ohne Zweifel sind die fünf Männer, de Leben hier beschrieben wird, 
für die Entwicklung des Automobils entscheidend gewesen. Die Namen von 
Nikolaus August Otto, Gottlieb Daimler, Karl Benz, Rudolf Diesel und 
Robert Bosch sind zu Begriffen geworden. Otto und Diesel gaben den 
wichtigsten Arten von Verbrennungs-Kolbenmotoren ihre Namen, und das 
zu Recht, denn beide besaßen die Zähigkeit und die Energie, die Brauch- 
barkeit eines Prinzips zu erkennen und für die Praxis verwertbar zu machen. 
Daimler, Benz und Bosch dagegen wurden durch ihre Erzeugnisse berühmt, 
ihre Genialität liegt zweifellos nicht nur in ihren Erfindungen, sondern 
auch in deren Produktion. Ihre Lebensbeschreibungen fesseln immer wie- 
der, weil man sich heute kaum noch vorstellen kann, welche Möglichkeiten 
ein einzelner zielbewußter Mann vor 50 Jahren auf technischem und kom- 
merziellem Gebiet gleichzeitig noch hatte. Aus primitiven Werkstätten ent- 
wickelten sich in Zwischenräumen von nicht-viel mehr als 10 Jahren Welt- 
unternehmen, und der gleiche Mann, der anfangs sein eigener Schlosser 
war, stand wenig später an der Spitze eines Werkes mit mehreren tausend 
Arbeitern. Wer jetzt vor dem Werkseingang der Daimler-Benz AG. steht, 
kann sich nur schwer vorstellen, daß noch heute ein Zweig der Familie 
Benz im Schwarzwald wie vor 100 Jahren das Schmiedehandwerk betreibt. 
Was uns als unangreifbare Selbstverständlichkeit erscheint, war noch vor 
50 Jahren lebendige Entwicklung. 


Man darf sich allerdings, und dessen sollte sich die technische Ge- 
schichtsschreibung immer bewußt bleiben, nicht von Firmennamen blenden 
lassen. Weder Daimler noch Benz haben das Automobil erfunden, und 
schon vor Otto, Diesel und Bosch gab es Verbrennungsmotoren und elek- 
trische Zündung. Ebenso, wie man die bloßen Theoretiker, die Phantasten 
und die wirklichen ernsthaften Erfinder auseinanderhalten soll, sollte man 
auch die Erfindung und die industrielle Leistung als Begriffe trennen. Auch 
die reinen Erfinder — wir erwähnen nur den Wiener Siegfried Marcus, des- 
sen Viertakt-Benzinmotorwagen schon 1875 lief und noch heute läuft - 
sollten ihre gebührende Würdigung finden. Wir warten darum noch auf 
das Buch über die Erfinder des Automobils. R. S. 


Kraftfahrtechnisches Lehrbuch 


von Dipl.-Ing. W. Beeger, Dipl.-Ing. H. Dietrich, Dipl.-Ing. G. A. König, 
Dipl.-Ing. W. Rippich. Wehr und Wissen Verlagsgesellschaft mbH., Darm- 
stadt, Schöfferstraße 15. 442 Seiten DIN A 5, 422 Abbildungen, Skizzen und 
Tabellen, 7 mehrfarbige Tafeln. Ganzleinen ‘DM 15.80. 


Dieses Fachbuch ist recht gründlich zusammengestellt und trotzdem 
preiswert. Es entspricht, was man leider nicht von allen derartigen Büchern 
sagen kann, im großen und ganzen dem augenblicklichen Stand der Tech- 
nik und ist leicht verständlich geschrieben. Gedacht ist es hauptsächlich für 
den Gebrauch bei der Bundeswehr, die speziell militärische Kraftfahrzeug- 
technik nimmt aber nicht sehr viel Raum ein. Man kann es darum für den 
allgemeinen Gebrauch durchaus empfehlen. R. S; 


Kraftfahrzeugsteuertabellen 


nach amtlichen Unterlagen aufgestellt. Wilhelm u SENSE, Bonn, 
Dechenstraße 7-11. 7 Seiten Karton DIN A 4, DM 1.8 


Wir lieben die Kraftfahrzeugsteuer nicht, und wir zahlen sie solange 
besonders ungern, wie sie nicht dem Straßenverkehr wirklich vollständig 
zugute kommt. Zahlen müssen wir sie aber nun einmal, und wie für die 
anderen Steverarten gibt es auch dafür eine der bewährten und zuver- 
lässigen Stollfuß-Steuertabellen. Die Steuersätze und die wichtigsten Be- 
Er a sind hier übersichtlich und in handlicher Form zusammen- 
gestellt. 


Puck und die Welt 


Im Kleinauto um die Erde. Von Eitel Lange, Verlag Rudolf Thalhammer, 
München. 144 Seiten, viele zum Teil farbige Fotos. Halbleinen DM 16.80. 


Eitel Lange, früher Motorrad-Globetrotter, fuhr diesmal mit Ehefrau und 
Goggomobil. Er berichtet lebendig, wenn auch nicht sehr tiefgründig, über 
seine Erlebnisse besonders im Orient und im Fernen Osten: 


Reclams Kunstführer 


durch Deutschland — Baudenkmäler. Band I, Bayern; Band Il, Südwest- 
deutschland. Reclam-Verlag GmbH., Stuttgart N, Mönchstr. 31. DIN A 6, 
Band | 790 Seiten, Band Il 608 Seiten, zahlreiche Kunstdrucktafeln und 
Übersichtskarten, Ganzleinen DM 12.80. 


Mit traditioneller Reclam-Gründlichkeit zusammengestellt, machen diese 
Bändchen schon beim Blättern viel Freude. Jeder Ort, jedes nennenswerte 
Bauwerk wird knapp, aber zutreffend charakterisiert. Zur Illustration ge- 
hören neben den Kunstdrucktafeln — meistens Innenansichten — zahlreiche 
Skizzen und Grundrisse. Das Ganze ist etwas für Liebhaber, 
Preis ist, gemessen am reichen Inhalt und an der hübschen Ausstattung, 
wirklich nicht hoch, so daß man dem Büchlein viele Freunde m 
kann. Ss. 


" GUGELWERKE Nr. 21 
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DIE ROLLKARTE 
für den Autofahrer ! 
Die Auto-Rollkarte ist 
immer griffbereit! Kein 
lästiges Auseinander- { 
klappen undZusammen- 
faltenderStreckenkarte. 
Kein Nachblättern nach der Anschlußkarte. Die Roll- 
karte kann als Sonnenblende, aber auch als Ab- 
legetischchen angebracht werden. Ausstattung : 


Leichtmetall, klare Kunststoffhülle, silberf. eloxiert 
PAWAGE, Bonn, lievelingsweg 102/104 


aus Stahl und Asbest- 
Zement sind praktisch, 
schön und preiswert. 


Fordern Sie Prospekte. 


Warendorf/Westt. Weitere Erzeugnisse: 
Trennwände für WC, Badezellen, Tore für Massiv-Garagen 


Seit mehr als 20 Johren 
tausendfach bewöhrt! 
Neu: Die „schweben- 
de Faltgarage“! Gratis 
katalog anfordern. 


FREIBURG I. BR. 


7 Eine feine Sache 


ist der neue Weinatlas im 
Taschenformat, den jeder 
Freund eines edlen Tropfens 
kostenlos erhält. Dieser Reise- 
führer durch alle Weinbau- 
länder Europas enthält viel 
Wissenswertes über Wein, 
gute € Rezepte für Bowlen und Mixgetränke 
und all die herrlichen Auslandsweine, die 
Ihnen Brüder Buchner direkt ab Grenzkel- 
lerei bieten. Schreiben Sie ein Postkärtchen 
an Brüder Buchner, Passau-Grenze 11 


KOMPOSIT 


GARAGEN 


mit Edelspritzputz 
ortsfest u. transpt. 
schlüsselfertig 


Sondermann &Bücking (16) Alsteld/H. 


Verkoufs- Düsseldorf, Adlersirche 4, Rul14222 
böros:  Styllgort-N, Guntersirahe1, Ruf 81004 


Die Neue Linie! 


TALBOT Stromlinien - Außenspiegel 
Nr. 300 SL komplett DM 20,70 


An den modernen flachen Sport- und Reise- 
wagen mit 2 unsichtbaren Schrauben links 
oder rechts zu befestigen. Spiegel-Kalotte 
allseitig um volle 15° verstellbar und fest- 
stellbar. Konstruktion mehrfach ges.gesch. 
Sofortlieferbar. Serienmäßig amMercedes 
300 SL Sportwagen. 


|TALsoT & CO., a 


Ärger über Verschmutzung oder 
vorzeitigen Verschleiß Ihrer vor- 
deren Sitzpolster? 


Transparente 


Polsterschoner 
bringen Abhilfe! 


Lieferbar für: 
VW (Bauj. angeben) 
Goggomobil (Bauj. angeb.) | 
Opel-Rekord 58 
Ford 12 M 

Ford 15 M 

Fiat 600 

Lloyd 600 


Sehr preiswert! 


Prospekte mit Preise auf Anfrage. 
E. Birker, W.-Barmen, Oberbergische Str. 89a 


ELEKTRO-RASIERER 


FÜR AUTO UND HEIM 
Remington Auto-Heim 6/220 V u. 12/220 V 
sowie andere Modelle der Firmen Reming- 
ton, Braun, Philips und Dual bei DM 10,- 
Anzahlung. Rest in 10 Monatsraten. Liefe- 
rung portofrei. Prospekte PA verlangen. 


BOHM - VERSAND KG. 


FRANKFURT 24 - POSTFACH 


Unsere Verlage suchen in freier Mitarbeit 


einen fachkundigen (Sport und Technik) 


Lektor 


möglichst mit englischen Sprachkennt- 


nissen, zur gelegentlichen Überprüfung 


eingereichter Buchmanuskripte und Be- 


sprechungsexemplare, welcher in der 


Lage ist, ein 


absolut kritisches Urteil 


über Inhalt, Stil und Publikumswerbung 


bzw. Verkaufsmöglichkeiten abzugeben. 


Motor-Presse., Stuttgart 
Postfach 1042 


‘e Et, 


cite 


Silikonverschmierte Scheiben 


Vor einiger Zeit empfahlen wir unseren Lesern 
als unserer Meinung nach einziges wirksames 
Mittel gegen Silikonspuren auf der Windschutz- 
scheibe, der Scheibenwascherflüssigkeit 3 Gramm 
P3 Trital pro Liter Wasser zuzusetzen. Viele 
Leser taten dies, und wir freuten uns, daß sie 
damit zufrieden waren. Inzwischen gibt es eine 
ganze Menge Mittel, mit denen der gleiche 
Zweck erreicht werden soll. Nicht nur wir, son- 
dern auch einige_Automobilfabriken probierten 
diese Mittel aus, aber leider immer ohne be- 
friedigenden Erfolg. 

Das Volkswagenwerk empfiehlt in seinem 
Technischen Merkblatt A 9%) vom Dezember 1957 
seinen Vertragswerkstätten zur Reinigung von 
Windschutzscheiben 3 verschiedene Substanzen, 
die aber alle nur sehr vorsichtig verwendet wer- 
den dürfen und auf keinen Fall mit der Lackie- 
rung in Berührung kommen sollen. Die Sache mit 
dem P3 ist sichtlich, obwohl sie aus der Porsche- 
Versuchsabteilung kommt, noch nicht bis in die 
heiligen VW-Hallen gedrungen. Vielleicht nur aus 
industrieller Solidarität, denn: die Firma Henke! 
& Cie, die Herstellerin von P3 in vielen Variatio- 
nen für Milch- und Bierbravereien, ist an so win- 
zigen Mengen, wie sie für die Scheibenwascherei 
gebraucht würden, nicht interessiert. Sie fürchtet 
im Gegenteil um den Ruf ihres Produktes, denn 
eine Lackfabrik und, wie man uns schrieb, „ver- 
schiedene Herrenfahrer” hatten der Befürchtung 
Ausdruck gegeben, daß Lackschäden entstehen 
könnten. 

Dem stehen freilich uns bekannte Gutachten 
anderer, nicht weniger vertrauenswürdiger Lack- 
fabriken entgegen. Davon abgesehen aber dürfte 
eine einwandfreie Windschutzscheibe auch wich- 
tiger sein, und schließlich sind die vom Volks- 
wagenwerk empfohlenen Essenzen bedeutend 
gefährlicher und in der Praxis viel unhandlicher 
als das harmlose P3 Trital. Da nun Henkel & Cie 
ihren Kunden auch nicht verbieten könnte, das 
Trital als Salz aufs Butterbrot zu streuen, wie- 
derholen wir, solange es nichts Besseres gibt, 
unsere Empfehlung: 3 Gramm P3 Trital pro Liter 
Scheibenwascherflüssigkeit! P3 Trital bekommt 
man in Päckchen in der Drogerie. Redaktion 


Zentimeterfahrer 


Als ich dieser Tage zu Fuß eine Straße über- 
querte, schön vorschriftsmäßig der Position des 
Verkehrspostens entsprechend, fuhr ein Auto auf 
mich los. Nun sieht aus der Perspektive des Fuß- 
gängers, sogar wenn er Auto fahren kann, be- 
kanntlich manches anders aus, als man es durch 
die Windschutzscheibe sieht. Aber meine sämt- 
lichen Kenntnisse von Bremswegen und Zenti- 
meterfahren sagten mir, daß dieser Wagen mich 
auf die Stoßstange nehmen würde. Oder daß er 
beabsichtigte, um eine Fingerbreite an mir vor- 
beizufahren. Da ich schon viele Fußgänger 
Sprünge machen sah, die sie erst recht in Ge- 


fohr brachten, blieb ich stehen wie eine Salz- 
säule. Schließlich konnte.der Wagen doch nicht 
einfach auf den querstehenden Verkehrsposten 
losfahren. 

Und das tat er dann auch nicht, sondern er 
blieb mit pfeifenden Rädern haargenau eine 
Handspanne vor meinen schlotternden Hosen 
stehen, hinter dem Lenkrad ein in dümmlichem 
Stolz lächelndes Mondgesicht: Das hatte er fein 
hingekriegt, ein Mordsfahrer, kennt seine Karre 
genau. Was ich nicht mal bezweifeln möchte, 
aber etwas anderes kannte dieser Zentimeter- 
fahrer bestimmt nicht: die Mentalität des Fuß- 
gängers. 

"Wer sagte diesem Ritter des Volants, daß ich 
nicht herzkrank, kein kraftfahrertötender Lokal- 
redakteur, kein militanter Berufsgänger bin? 


„Keine Ehrlichkeit unter den Leuten, parken dicke Stra- 
Benkreuzer und bezahlen nicht.” 


Hätte ich nicht einen Sprung tun können, genau 
in die Bahn eines aus der Querstraße einbiegen- 
den Autos? Mußte ich nicht in einen kochenden 
Zorn kommen, solcherart als Objekt zweifelhaf- 
ter Bremskünste benutzt zu werden? Ist es nicht 
kreuzdumm, auf einem kurzen Straßenstück wild 
hochzubeschleunigen, um dann Fußgänger zu 
terrorisieren® Es ist kreuzdumm, und ich sagte 
ihm das auch — nie hätte ich geglaubt, in die 
Situation zu kommen, den Erzfußgänger spielen 
zu müssen. Und wie war er beleidigt: Bleiben 
Sie doch zu Hause, wenn $ie keine Nerven haben, 
sagte er. 

Das sind die Leute, die die Kraftfahrfeindlich- 
keit des Publikums schüren. Weil sie nicht be- 
greifen, daß man auch dann ein Stümper ist, 
wenn man zwar gut zentimeterfahren kann, aber 
nicht einsieht, daß damit die Fahrkunst erst be- 
ginnt und nicht etwa aufhört. Denn Fahren heißt 
nicht nur, sein Auto zu beherrschen, sondern auch 
sich selbst zu beherrschen. Wer das nicht kann, 
gehört nicht ans Steuer. Si 


Er hat auch den Führerschein 


Also, gestern habe ich etwas gesehen, das 
muß ich Ihnen ganz schnell erzählen! 

Vor meinem Bürofenster stand ein VW. Eben 
kom der Fahrer aus dem Haus, setzte sich ans 
Steuer und ließ den Motor an. Huiii! heulte die 
Maschine auf. Huiii — huiii! Der Mann traktierte 
das Gaspedai, als gälte es sein Leben. Huiii 
Es nahm kein Ende. Doch, endlich war es so weit: 
Gang rein - huili -— Kupplung — hivuu. Aus. Wie- 
der anlassen — huiii — Kupplung — aus. Man sah 
deutlich: die Handbremse war angezogen. Der 
Wagen hob und senkte sich wie eine Kröte vorm 
Absprung. Aber der Fahrer merkte nichts. Also 
nochmals anlassen -— Gaaas - huiii — Kupplung 
- aus. ; 

Jetzt ging die Tür auf und der Fahrer stieg 
aus. Offnete die Motorhaube. Blickte sinnend 
hinein in die vertrackte Maschinerie. Wahrschein- 
lich kontrollierte er, ob die Kompression klemmte 
oder ob die Schaltkugel in den Vergaser ge- 
fallen war. Sie war's offenbar nicht, denn er 
schloß die Haube wieder und setzte sich zu 
einem neuen Anlauf ans Steuer. Erfolg: siehe 
oben. Aus. 

Jetzt kam ihm die Erleuchtung: falscher Gang! 
Also dasselbe nochmal, aber jetzt mit anderer 


Schalthebelstellung: Huiii — Kupplung — hivuu. 
Pause. Was tun? 
Aussteigen. Einmal rund um den Wagen 


gehen, alle Räder scharf betrachten, Fahrzeug 
seitlich etwas hin- und herschaukeln, einsteigen. 
Anlassen — und so weiter — siehe oben. 

Jetzt hielt ich's nicht mehr aus: „Sie sollten 
die Handbremse lösen!” rief ich ihm durchs Fen- 
sier zu. 

Kritischer Blick zu mir, kritischer Blick auf die 
Handbremse — Aufleuchten des Antlitzes — an- 
lassen, Gang rein — huiii — und ab mit durch- 
drehenden Rädern. Und voll gezogenem Starter- 
zug. Noch als er am Horizont verschwand, hörte 
ich den Motor unter seiner Luftnot stöhnen. 
Notabene: der Fahrer war kein Neuling. Ich 
kenne ihn, er fährt seinen Wagen schon eine 
ganze Weile. 


Armes Auto! G.W. 


Alexanderplatz 


benannte man voller Phantasie den Parkplatz für die 
Belegschaft bei Lloyd. 
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Bei schlechter Luft schläft man schnell ein, 
die Kuh empfindet dies als Pein; 
verhütet bleibt solch Ungemach, 

N hat man WEBASTO-SCHIEBEDACH. 


Ein ärztliches Urteil lautet: Die beste Lö- 
sung zur Belüftung des Autos bietet ein 
Schiebedach. Ungenügende Luftzuführung 
fördert dieErmüdung und erhöht dieGefahr. 
Webasto-Falt- und Stahlschiebedächer 
werden auch nachträglich in Personen- 
wagen eingebaut. 


Mehr sehen, freier atmen, 
angenehmer reisen mit 


WEBASID 


Stahlschiebedach 


gegen 
STREUSALZ 
UNDICHTE 
KORRDSION 
STEINSCHLAG 
DRÖHNEN 


ORIGINAL 


Zerosst 


Weitere Auskünfte und Bezugsquellen-Nachweis durch 
TEROSON-WERKE GMBH CHEMISCHE FABRIK HEIDELBERG 


Verlangen Sie bitte Einbaustallönverzaichufe u. Sond rosbekt Nr. 80 
WEBASTO-WERK G.M.B.H. STOCKDORF BEI MÜNCHEN 


Besser fahren 
mit dem Oolkswagen 


Von Arthur Westrup und Klaus Peter Heim 


Von zwei VW-Spezialisten ist dieses Buch geschrieben, das 5. Auflage 
Sie hinter die letzten Schliche Ihres Volkswagens führt: Wie „56 geiten 
der Wagen eingefahren sein möchte, wie man durch überleg- 

tes Fahren möglichst wenig Benzin verbraucht, was man tun 142 Fotos 


muß, damit die Reifen lange halten — wie man besser fährt 
auf der Autobahn, im Stadtverkehr, an Bergen und in Kurven 
— wie man sich bei Pannen verhält und wo man sich unter 
Umständen selber helfen kann — was es für Zubehör gibt und 
was es kostet und noch vieles mehr. 

In 41 handfesten Kapiteln sind alle Situationen durchgespro- 
chen, die dem VW-Fahrer im Laufe der Zeit begegnen, in 
jeder Zeile fast steckt ein Tip, Wink oder Kniff, wie man es 
besser machen oder Geld sparen kann. Ja, das Geld-Sparen, 
das ist ein Hauptzweck dieses Buches! Es soll Ihnen helfen, un- 
nötige Reparaturen zu vermeiden, die Lebensdauer des Motors 
und überhaupt Ihres ganzen Wagens zu verlängern. 

Die Darstellung dieser sonst so trockenen und schwerver- 
daulichen Materie wurde aufgelockert durch viele Bilder, 
lustig-schematische Zeichnungen und Karikaturen. Auch die 
Sprache ist humorvoll und heiter. 


Wir liefern sofort 


57 Zeichnungen 
Ganzleinen 

mit Schutzumschlag 
DM 12,80 


Besser fahre 
mit de 
Volkswaß) 


Ein Handbuch 4 


An MOTOR-PRESSE-BUCH STUTTGART - Postfach 1042 


Ich bestelle zur sofortigen Lieferung a __»Exemplar(e) 


Besser fahren mit dem Volkswagen 
DM 12,80 und 50 Pf Porto 


Gesamtbetrag überweise ich am auf Postscheckkonto 
Stuttgart 4494 — liegt hier in bar — in Scheck bei — soll durch Nachnahme erhoben werden 
— wird nach Lieferung überwiesen. 
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